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NUESTRA PORTADA: 


El caza- bombardero F-105 «Thunderchief», 
de la USAF, va dotado de este cañón de 
20 mm., que forma parte de su armamento 
y que tiene una cadencia de tiro de 6.000 
disparos por minuto. 
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NUESTRO MUNDO 


Tempestad sobre Bonn. 


Can como la de transportar a 15.000 
hombres desde Texas a Alemania, valién- 
dose del medio aéreo, ha constituido el más 
importante ejercicio logístico realizado por 
la Fuerza Aérea de los Estados Unidos en 
tiempo de paz. Deducir la exacta magni- 
tud de una empresa tan especializada, cap- 
tando el alto grado de su minuciosa prepa- 
ración, es privilegio sólo reservado a los 
profesionales y a muy pocos iniciados más. 
Sin embargo, resulta confortante reconocer 
que, a pesar de las extensas declaraciones 
que con referencia a esta operación han sido 
publicadas, no hemos descubierto ningún 
bulo menoscabando el rango dei avión de 
transporte. 


El primero de los aparatos que llevaron 
al grueso de la Segunda División Acora- 
zada salió de la Base Aérea de Bergstrom, 
Texas, a las seis y cincuenta y siete minu- 
tos del martes día 22 de octubre, con des- 
tino a Francfort, aunque el sábado anterior 
ya había llegado a Europa un destacamento 
precursor de siete aviones, Poco antes del 
despegue, el General Paul Adams, encar- 
gado de las operaciones, anunció que el 
huracán “Ginny”, que se estaba desplazan- 
do a lo largo de las costas de Carolina del 
Norte, podría perturbar gravemente el ho- 
rario de la expedición, por lo que el itinera- 
rio señalado para los aviones sería desviado 
hacia el norte. Durante las primeras horas 
del ejercicio, a pesar de las desfavorables 
condiciones meteorológicas, habían volado 
desde su punto de origen a Alemania cerca 
de 4.000 hombres. Con algunas excepciones, 
los aviones del MATS llegaron con arre- 
glo a programa. La predicción meteorológica 
no era buena; pero, como muy bien se ob- 
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servó, en un caso de emergencia bélica tam- 
poco sería tenida en cuenta. Los Oficiales 
del MATS, ejerciendo un estrecho control 
desde la Base Aérea de Chateauroux, Fran- 
cia, no dejaron de confiar en que toda la 
División sería entregada en Alemania den- 
tro de las setenta y dos horas de las pri- 
meras salidas de Texas, Los aviones utili- 
zados en tan trascendente ejercicio fueron, 
entre otros, de los tipos C-135 Stratolifter, 
C-130 Hércules, C-124 Globemaster y C-118 
(DC-6A). 

El ejercicio “Big Lift”, con un impresio- 
nante costo de 20 millones de dólares, con- 
sistente en traer en avión, a través del At- 
lántico, a los hombres de la Segunda Divi- 
sión Acorazada, cuyas armas estaban aguar- 
dando la mano que las empuñara, y pusie- 
ra en marcha cerca de cuatrocientos carros 
para la segunda fase de la maniobra, ha cons- 
tituido un ensayo para intentar probar que 
la técnica aérea permitirá el veloz traslado 
de las tropas estadounidenses a las zonas 
de combate desde sus lejanas bases metro- 
politanas. Es naturzí que la evolución deci- 
siva de importar.ces datos técnicos, tales 
como el incremento de la velocidad, la con- 
siderable capacidad del transport: aéreo y 
el aumento de potencia de fuego de las 
unidades terrestres valiéndose del empleo de 
las armas atómicas tácticas, constituya una 
fuerte tentación que invite a considerar a 
las bases norteamericanas en el extranjero 
como tantos otros depósitos normalizados, 
siempre a punto de entregar su modernísi- 
mo equipo a una reserva general móvil ubi- 
cada en el territorio de los Estados Unidos, 
cuya demanda de efectivos humanos seria 
tanto menor cuanto que en plazo no largo 
podría ser utilizada en cualquier lugar del 
globo. 
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La precedente motivación—creemos que 
plena de lógica, desde un enfoque pura- 
mente ecuánime—Justifica conjeturar que el 
planteamiento de Washington se ajusta a 
tal designio. La idea, puesta en obra, podría 
influir sobre la balanza de pagos, conte- 
niendo la alarmante riada de dólares que 
corre hacia el extranjero para entretenimien- 
to de centenares de miles de soldados, con 
esposas e hijos a cuestas. 


Es por esto por lo que nos preguntamos 
si la idea de esta colosal maniobra fué prís- 
tinamente concebida bajo el numen de la 
estrategia o de la política. Mientras que los 
comentarios emitidos en el resto de Europa, 
e incluso en los Estados Unidos, son de di- 
versa índole, algunos por cierto muy morda- 
ces, las que han salido de las platinas alema- 
nas ofrecen tal uniformidad de matiz, que 
ny hacen sino acusar la existencia de ina 
densa atmósfera de gran suspicacia. Resul- 
ta, en verdad, curioso, ver cómo una sim- 
ple maniobra militar, consistente en trans- 
portar en un tiempo “récord” a una divi- 
sión completa, haya conseguido levantar un 
torbellino de lamentaciones políticas, aun- 
que para prevenirlo el Presidente Kennedy 
y el señor Finletter, Embajador de los Es- 
tados Unidos en la OTAN, ya hubieran de- 
clarado anticipadamente que la operación 
no sería indicio de una nueva retirada de 
soldados norteamericanos en Europa. No 
obstante, el doctor Adenauer, en sus discur- 
sos de despedida, pronunció lúgubremente la 
disminución del interés norteamericano por 
la suerte de Berlín. Las seguridades da- 
das por el Presidente Kennedy, en el curso 
de una conferencia de prensa celebrada el 
día 30 de octubre, son como éstas: “Los 
Estados Unidos mantendrán en Alemania 
todas las tropas de combate americanas que 
allí se encuentran actualmente, pero no des- 
cartan la posibilidad de ciertas reducciones 
en las unidades no combatientes.” > 


El eco crítico más duramente adverso 
lo ha producido la opinión que el General 
Eisenhower ha publicado en el “Saturday 
Evening Post”, defendiendo la idea de que 
una división norteamericana en Europa se- 
ría tan eficaz como varias, porque su mi- 
sión es solamente la de “enseñar la ban- 
dera”; esta división serviría como “cristal 
a romper en caso de incendio”, instante 
crítico en que los bomberos altamente mo- 
torizados acudirían rápidamente. a apagar 
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el fuego. Sorprendente por lo inoportuna, la 
tesis vacila sobre su inseguro plinto, porque 
sin ir más lejos es la operación “Big Lift” 
la que ha evidenciado que un huracán oceá- 
nico o una espesa niebla sobre los aeró- 
dromos terminales podrían dar ocasión al 
igneo elemento de extender sus llamas de- 
voradoras; aparte de que la más pueril 
previsión estratégica demanda suponer que 
los presuntos incendiarios también estén do- 
tados de medios extremadamente rápidos. 
El ex Presidente conoce seguramente la más 
reciente publicación del Instituto para Js- 
tudios Estratégicos, de Londres, que ilustra 
mucho sobre este punto. Pero veamos ya 
qué es lo que la operación “Big Lift” nos 
sugiere: 


1.2 A despecho de sus meticulosos pre- 
parativos, la operación, según los expertos, 
hubiera debido tardar unas veinte horas me- 
nos de las que han sido invertidas. 


2. No ha quedado evidenciado que, en 
caso de conflicto, el medio aéreo pueda trans- 
portar adecuadamente desde los Estados Uni- 
dos el número de divisiones que el inminente 
refuerzo de las fuerzas europeas occidentales 
demandare. 


3.2 Los aeródromos y bases logísticas de 
la OTAN en Europa constituirían un blan- 
co de primordial interés para la aviación ene- 
miga y podrían ser destruidos antes de ser 
utilizados. 


4 Las bases de Texas, lo mismo que 
otras de los Estados norteamericanos orien- 
tales, pueden ser alcanzadas por los misiles 
soviéticos. 


5. La importante flota aérea participan- 
te en la maniobra “Big Lift” hubiera podido 
tener que enfrentarse con una masa de caza 
enemiga muy peligrosa, En el más favorable 
de los casos, una escolta eficiente no hubiera 
impedido que la 2.2 División Acorazada lle- 
gara diezmada a sus puntos de destino. 


Juzgamos altamente interesante este pa- 
saje que transcribimos a continuación del 
semanario de la aeronáutica italiana “Aero- 
Settimana”: “Nos parece que el “Big Lift” 
carece de realismo, entre otras cosas porque 
en Europa no existen condiciones que con- 
sientan tal operación en tiempos verdadera- 
mente “calientes”. La condición que falta 
es la del “dominio del aire”, que algunos se 
permiten juzgar pasado de moda, «pero que 
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es la única que puede permitir elaborar pro- 
yectos de despliegue y maniobras de tropas 
por vía aérea. El cielo europeo sería, en las 
condiciones actuales, campo libre de corre- 
rías para los posibles atacantes: he aquí por 
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Noruega, Holanda, Bélgica y Luxemburgo, 


el 5 de junio de 1940, se iniciaba la llamada 
“batalla de Francia”, para que el Gobierno 
francés, con su dispositivo absolutamente 
dislocado, pidiera el armisticio al Mando 














qué, antes de cualquier cosa, es necesario 
sacar a flote la idea de una masa de defensa 
y superioridad aérea de alto número de Mach 
y de considerable radio de penetración.” 


La lucubración del General Eisenhower 
cayó, lógicamente, sobre la “Bundesrepublik” 
como un cubo de agua fría. Porque el Gene- 
ral en Jefe que condujo a las tropas aliadas 
a la victoria en Europa no puede haber olvi- 
dado, aunque ya han transcurrido casi cinco 
lustros, que los ejércitos alemanes consuma- 
ron primero la desaparición del Estado po- 
laco en sólo dieciocho días—concretamente, 
del 1 al 18 de septiembre de 1939—y que 
más tarde, tras la ocupación de Dinamarca, 
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del [II Reich el 17 del mismo mes. La que 
entonces fué pomposa y justificadamente 
llamada “Blitzkrieg”—guerra relámpago—, 
¿no podría parecernos un retozo de tortuga 
en una nueva hora H? Imaginar que un vir- 
tual enemigo agresor sienta frenado su im- 
petu combativo ante la visión colorista del 
ondear de una bandera o la estrepitosa audi- 
ción de bizarra trompetería constituye una 
imagen—sólo concebible en un profesiona- 
lismo romántico y caduco—<que, por anacró- 
nica, sería impugnada por el mismísimo Al- 
fredo de Vigny redivivo, 


“Se comprende que Alemania federal se 
inquiete”, dice “Le Monde”. Sin embargo, 
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creemos que los síntomas indican que en 


"Washington, por ahora, no se sueña con 


reducir sensiblemente el número de unidades 
estacionadas en Europa, ya que la cuestión 
no será planteada por iniciativa de los Es- 
tados Unidos en la próxima reunión de la 
OTAN en diciembre. Tal vez todo depende 
de la evolución de la guerra fría; porque si 
la relativa calma actual se estabiliza, a nin- 
gún observador atento a los acontecimientos 
que se desenvuelven al oeste de la linea Oder- 
Neisse le sorprendería que Wáshington lle- 
gase a llamar a sus hombres. 


Antes de que la hueste divisionaria hubiera 
puesto pie en tierra prusiana, ya se había 
levantado la tormenta política, de más cru- 
das caracteristicas que la precedente de ori- 
gen meteorológico. El núcleo dialéctico-tor- 
mentoso puede considerarse centrado en el 


siguiente episodio. El señor McNamara ha- 


bía declarado muy circunspecto que el ejer- 


_cicio “Big Lift” estaba únicamente dedicado 


a “probar la capacidad de los Estados Uni- 


“dos para reforzar en caso de urgencia a las 


fuerzas de la OTAN en Europa”. Pero al 


mismo tiempo el señor Roswell L. Gilpatric, 
secretario adjunto de Defensa, declaraba pú- 


blicamente con candorosa sinceridad que en 
la operación “Big Lift” él veía “unas reduc- 
ciones útiles sobre los gastos norteamerica- 
nos en ultramar”, Contradicción tan inmo- 
derada originó una descarga de comentarios 
periodísticos, de los que son aligerada mues- 
tra los que figuran reproducidos a continua- 
ción : N 

“La Administración de Wáshington, se- 
gún las apariencias, enarbola para la opi- 
nión americana, que entra ya en un am- 
biente preelectoral, las perspectivas de eco- 
nomías y de restricciones de efectivos, mien- 
tras que muestra a sus aliados europeos un 
semblante tranquilizador y jura y perjura 


que nada ha cambiado. ¿En qué quedamos ?” 
(“Le Monde”.) 


“No hay que ser profeta para constatar 
que una reducción de las tropas americanas 
en Europa daría a los gaullistas de todos los 
matices un impulso considerable. Así se ace- 
leraría una evolución que se está esforzando 
por imponer por todos los medios.” (“Frank- 
furter Rundschau”.) 


“Aun teniendo en cuenta la situación pre- 
supuestaria poco tranquilizadora de los nor- 
teamericanos, una reducción de las tropas en 
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las circunstancias actuales sería exactamente 
lo contrario de lo que los europeos, y a la 
cabeza de ellos los alemanes occidentales, es- 
peran, pero exactamente lo que el ex Canci- 
ller Adenauer, en sus discursos de adiós de 
estas tres últimas semanas, no ha cesado de 
predecir en letras negras sobre el fondo del 
cielo europeo.” (“General Anzeiger”.) 


Antes de este intercambio argumental, el 
“New York Times” del día 23 de octubre, 
firmado por uno de sus corresponsales en 
Wáshington, había puntualizado con esta 
precisión: “La Administración está prepa- 
rando con precaución el camino para retirar 
de Europa algunas unidades de Infantería 
después de 1964.” Se trataría “de una o va- 
rias divisiones que serían retiradas de Ale- 
mania Occidental hacia mediados de 1965, 
es decir, hacia la época en que los Estados 
Unidos comienzan un nuevo año presupues- 
tario. Por el momento, la Administración 
no tiene plan de reducción. Sin embargo, en 
sus estudios a largo plazo ha llegado a la 
conclusión de que todos los factores milita- 
res, políticos y económicos convergerian en 
esta dirección.” 


El viaje aéreo de la 2.* División Ácora- 
zada tal vez se traduzca en un incentivo para 
que los países de la Alianza atlántica se de- 
cidan a decretar un aumento de sus fuerzas 
convencionales, atendiendo a las pretensio- 
nes tan insistemente formuladas por Nor- 
teamérica. En todo caso, la operación “Big 
Lift” constituye una clara advertencia, por- 
que el mundo ha cambiado bastante desde 
el nacimiento de la OTAN, aunque ésta, fer- 
viente partidaria de la política del avestruz, 
se niegue a admitirlo. Ni la misma Iglesia 
Católica, tan amante de la tradición, refuta 
la gran exigencia de nuestro tiempo: la mo- 
dernización de las instituciones. La Curia 
Romana, en lo esencial, se encuentra forma- 
da según la estructura del siglo Xv1, aunque 
la última modificación general de sus partes 
tuvo lugar en 1908, bajo el pontificado de 
Pío X. Pero es que mucha mayor edad apa- 
renta tener la OTAN, porque es tal su de- 
crepitud que da la impresión de estar llaman- 
do perentoriamente en su ayuda la mano 
especializada de un arqueólogo. Las insti- 
tuciones humanas, con el frágil signo de su 
naturaleza, si quieren demorar su feneci- 
miento, no tienen otro camino que renacer 
en toda hora de un s'stema habitual a un 
sistema insólito, 
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NACIMIENTO, CRECIMIENTO Y OCASO EN AVIACION 
DE LAS ARMAS DE BOMBARDEO Y CAZA 


Por S. A. R. el Infante D. ALFONSO DE ORLEANS Y BORBON 


Ps veces en medio siglo se ha visto 
un cambio tan rápido. 


La lanza, la espada y el caballo ya no 
son armas de guerra, pero duraron miles 
de años. 


Seré lo más breve posible para no can- 
sar a mis lectores con recuerdos de viejo, 
tendencia que tenemos todos los que he- 
mo pasado de setenta años. 


Dejaré a otros más competentes que yo 
ampliar detalles si se considera el tema 
interesante. 


General de Aviación. 


La bomba de aviación se empleó por 
primera vez en 1913, en Marruecos. 


En ese año fué una Escuadrilla nues- 
tra a la guerra. 


En las guerras balkánicas, poco antes, 
tiraron alguna granada que otra algún 
avión suelto pero nunca una bomba con 
aletas y seguro como las que tiramos en 
Marruecos. 


En 1914 empezó la Primera Guerra 
Mundial y durante ella vimos crecer fan- 
tásticamente el bombardeo aéreo, no so- 
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lamente por aviones sino también por 
Zeppelines. 


Nos parecía entonces que se había lle- 
gado al máximun en este tipo de esfuer- 
zo bélico. ¡Qué error más enorme! 


En 1936 empezó nuestra Guerra contra 
el Comunismo. La «cadena», el bombar- 
deo en picado, fué un éxito. 


En 1939 empezó la Segunda Guerra 
Mundial. Es bastante reciente para que 
nadie discuta la colosal importancia del 
bombardeo aéreo. 


Durante este guerra se empleó por pri- 
mera vez la bomba nuclear. 


Pero también en esta guerra se emplea- 
ron los proyectiles «V-1» y «V-2» que 
son los padres de los terribles proyectiles 
dirigidos actuales. Estos son los que ha- 
rán pasar a la historia, como un ser ro- 
mántico (parecido al Coracero, al Húsar 
y al Cosaco) al Piloto de bombardeo, 
aunque esto parece que no ocurrirá en 
algunos años. 


Este breve resumen me permite pasar 
al Piloto de caza. 


Numerosos libros describen cómo na- 
ció el Piloto de combate aéreo, cómo ade- 
más de combatir contra otros aviones de 
caza abría el camino a los de reconoci- 
miento y lo cerraba a los aviones contra- 
rios de toda clase. Esto empezó en la Pri- 
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mera Guerra Mundial y continuó en la 
Segunda. 

Pero en esta Segunda Guerra Mundial 
los alemanes emplearon los aviones de 
reacción. La velocidad creció y ha segui- 
do creciendo. 


Para acortar este artículo diré que el 
hombre no puede hacer virajes tan cerra- 
dos que permitan interceptar un proyectil 
dirigido marchando ambos a muy altas 
velocidades. Perdería el conocimiento. 


Como podría desaparecer, en guerra 
grande, el bombardero, es posible tam- 
bién que desapareciera el piloto de Caza. 


Como Soldado y como Aviador, lo la- 
mentaría tanto como en su momento la- 
menté el ocaso de la lanza, la espada y 
el caballo. 


Sentimentalmente prefiero el Avión y 
su Piloto a toda esta nueva familia de 
«ICBM> y proyectiles dirigidos anti «1C- 
BM» (este último aún no logrado con 
efectividad de empleo práctico). 


Quizá estos últimos nos traigan la paz. 
La razón es que hay un factor en la his- 
toria de la guerra que no varía: la distan-. 
cia geográfica entre los objetivos. 


Probablemente estas nuevas Armas de 
alcance casi ilimitado harán imposible la 
guerra. 
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ENSAYO 
SOBRE UN METODO 
DE ESTUDIO 
DE LA 
HISTORIA MILITAR 


Por LUIS DE MARIMON RIERA 
Capitán de Aviación, ; 


Muchos historiadores de profesión se limitan a «coleccionar» los 
hechos históricos. Pero los hechos en si no son toda la realidad histó- 


Tica... 


Los hechos son sólo datos, indicios, sintomas, y sólo están completos 
cuando aparecen como manifestación de un vasto proceso vital, de un 
fondo orgánico amplisimo que, generalmente, es la vida total de un 


pueblo. 


(José OrTecA Y GassET. Prólogo de la edición castellana de la obra 
«La decadencia de Occidente», de Oswald Spengler.) 


(Primer premio, tema C, del XIX Concurso de Artículos Ntra. S.?* de Loreto.) 


I.—Introducción. 


Los azarosos días que nos ha tocado vivir 
están caracterizados—más que por ningún 
otro de los diversos fenómenos propios de la 
época—por el predominio '“absoluto—casi 
brutal—de la Tecnología. 


En efecto, ésta no tiene limitaciones en 
ningún campo, ni admite terrenos vedados 
por diferente que sea la naturaleza de estos 
últimos. 


Incluso la iniciativa—desde la investiga- 
ción científica hasta el pilotaje de las aero- 
naves—está ahora subordinada a los proce- 
dimientos tecnológicos, que se han conver- 
tido en los pilares fundamentales de todas 
las actividades constructivas, sean de orden 
material o intelectual. 


Y el estudio—el estudio de cualquier cien- 
cia, de cualquier disciplina mental—no es en 
modo alguno una excepción a esta ley ge- 
neral; por el contrario, hasta las más mo- 
dernas corrientes filosóficas exigen la exis- 
tencia y el previo punto de partida de unos 
determinados procedimientos técnicos, de un 
adecuado sistema de estudio, lógico, razona- 
do, que abarque el conjunto sin despreciar 
el detalle y que persiga un objetivo central 
bien definido, 


Este sistema, que no es otro que el que 
se conoce con el nombre de Método de Es- 
tudio, ha sustituido total y radicalmente a 
las antiguas ideas, basadas en el estudio indi- 
vidual, anárquico, de múltiples interpreta- 
ciones, que enfrentaba al voluntarioso lector 
con la frondosidad confusa de una ciencia 
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determinada sin otra ayuda que un texto 
profusamente narrativo, en el que todos los 
factores, sucesos y circunstancias eran ex- 
puestos con una indiferente frialdad que, 
a fin de cuentas, no hacía otra cosa que 
enmarañar el proceso deductivo y sumergir 
el objetivo vital en un océaho de objetivos 
secundarios. 


A la luz de estos nuevos conceptos, es 
natural que también se enfoque de manera 
distinta el estudio de aquellas ciencias mili- 
tares que, como tales, son de interés vital y 
permanente para la profesión castrense. 


Entre estas ciencias, ninguna otra como 
la “Historia Militar” exige tan imperiosa- 
mente la existencia de un Método de Estu- 
dio que permita discernir lo verdaderamente 
fundamental de lo accesorio, 


Este trabajo, pues, no es otra cosa que un 
ensayo para perfilar la estructura general de 
lo que, en nuestra modesta opinión, podría 
ser un Método de Estudio de la Historia 
Militar. 


IT.—Esquema básico del método 
de estudio. 


Con frecuencia puede observarse en la ma- 
yor parte de los textos de Historia Militar 
—incluso en obras bien documentadas—una 
ausencia total del necesario Método de Es- 
«tudio. 


Efectivamente, durante largo tiempo—y 
sólo unas pocas obras constituyen la valiosa 
excepción —prevaleció el equivocado criterio 
de desarrollar esta Ciencia de una manera 
simplemente expositiva, monótona y unifor- 
me, sin más base comparativa y sin más ila- 
ción constructiva que las que proporciona 
una elemental y mecánica cronología 


Desgraciadamente, este erróneo punto de 
vista—además de sus nefastos efectos de or- 
den didáctico—implica una total incompren- 
sión de lo que realmente es la Historia Mi- 
litar En efecto, ésta es algo más que una 
narración inanimada de hechos; es el pro- 
ducto de un proceso dinámico, sujeto a leyes 
y factores bien definidos y en la que cada 
tase tiene, en mayor O menor grado, una 
innegable influencia sobre las siguientes. 


Interesa, pues, la existencia de un Mé- 
todo de Estudio que, además de facilitarlo, 
desde el punto de vista pedagógico, nos per- 
mita descubrir esas leyes y esos factores, ob- 


902 


Número 276 - Noviembre 1963 


servar la influencia que ejercen y medir en 
sus diversas calidades cada uno de los hechos 
que forman la Historia Militar 


Sin lugar a dudas, este es el único sistema 
que permitirá apreciar el verdadero valor de 
la trayectoria histórica, tener una amplia vi- 
sión de conjunto y salvar el engaño de lo 
aparentemente importante, pero que, al fin 
y al cabo, no es más que superficial y tran- 
sitorio, 


El esquema básico de este Método de Es- 
tudio es el siguiente: 





Naturaleza de su contenido. 
Sentido y dimensión. 


| El hombre. 


Definición y de 
O rr Car a 


Las Ideas. 

Los Medios. 

El Arte Militar. 

Los Ciclos Históricos. 

La Servidumbre Geográfica. 
El Factor Económico. 

El Tiempo. 

La Trascendencia, 


Elementos creadores 


Leyes reguladoras .. 


METODO DE ESTUDIO 





Coeficientes de va- 
loración ... ... ... 








En los párrafos siguientes estudiaremos 
de una manera sucinta cada una de estas 
partes del Esquema general. 


III.—Definición y concepto. 


Aun entrando en contradicción con la eti- 
motología de la palabra “historia, podemos 
afirmar que la Historia Militar nació en el 
instante remoto en que el hombre primitivo 
sintió por vez primera dentro de sí el senti- 
miento de la propiedad; de la posesión del 
oscuro agujero que le servía de morada, del 
manantial que mitigaba su sed y del bosque 
que le daba frutos sabrosos y caza abun- 
dante para saciar su hambre. 


Por razonamiento inverso, la Historia 
Militar nació también en el instante en que 
otro hombre, impelido por el hambre v el 
frío, se adentró en las tierras en que vivía 
el primero para arrebatarle violentamente 
el fuego y la comida. 


Luego, en el inquieto rodar de los mile- 
nios, este elemental impulso motriz adqui- 
rió progresivamente una mayor complejidad. 
Sin embargo, a pesar de que se potenciaron 
hasta cifras enormes, los hombres, los espa- 
cios, los medios y los motivos, el hecho fun- 
damental subsistió plenamente. La Historia 
Militar se forjó con los hechos dimanantes 
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de la lucha del hombre contra el hombre, 
en la doble y mutua versión de la acción de 
la expansión y la reacción de la defensa. 


Está, pues, bien clara la naturaleza del 
contenido de esta Ciencia. Sin embargo, esta 
escueta definición sería, por incompleta, tan 
falsa como injusta; para que comprenda el 
concepto de todo cuanto abarca, es necesa- 
rio también conocer y comprender la reali- 
dad de su sentido y el alcance de su autén- 
tica dimensión. 


La Historia Militar es igualmente la His- 
toria de la Humanidad, pues son los hechos 
bélicos los que originan principalmente las 
. modificaciones territoriales, los que crean y 
limitan las mareas materiales y espirituales 
de los pueblos, los que determinan la muer- 
te O supervivencia de las naciones y los que 
engendran la vida de nuevos estados. 


Por último, saliendo al paso de un falso 
y conocido argumento antimilitarista, la His- 
toria Militar es idéntica en sentido a la His- 
toria de la civilización, o, al menos, es des- 
tacadísima parte integrante de esta última. 

Es cierto—ahí el viejo tópico antimilita- 
rista—que de la lectura superficial de la His- 
toria Militar el pobre de espíritu y de inteli- 
gencia puede deducir que esta ciencia histó- 
rica, estructurada sobre batallas sangrientas 
y aniquilaciones de los pueblos vencidos, 
está animada de un sentido negativista y 
destructor. 


Pero lo realmente cierto es que la Histo- 
ria Militar es precisamente todo lo contrario, 
puesto que—salvando detalles, tiempo y dis- 
tancia—puede apreciarse inequívocamente 
que estas batallas y estas derrotas no son otra 
cosa que un instrumento estabilizador y un 
impulso constructivo y positivo que, en el 
crisol de los siglos, han modelado paciente- 
mente a los hombres y naciones para facili- 
tarles la lenta pero continua ascensión en la 
escala de la Cultura y de la Civilización. 


Todos los capítulos de la Historia Militar 
demuestran que toda guerra y toda destruc- 
ción han tenido siempre una proyección di- 
fusora de los más preciados valores cultu- 
rales. 


Roma creó con sus legiones un mundo que 
conoció por vez primera la fuerza necesaria 
de la Ley. Grecia, con sus hoplitas, salvó de 
las garras orientales el arte exquisito de Fi- 
dias y la profundidad de pensamiento de 
Aristóteles. 
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La amenaza arábiga del 711 dió lugar a 
una explosión arrolladora de fe cristiana, 
cristalizada en la Reconquista española, en 
las Cruzadas y en la creación de joyas ma- 
ravillosas como las Catedrales de Burgos, 
Colonia y Notre Dame de París. 


Las audacias marineras de tres frágiles 
carabelas y el espíritu de conquista de unos 
héroes españoles, trajeron consigo, por en- 
cima de las necesarias violencias circunstan- 
ciales, el alumbramiento del Nuevo Mundo, 
con su incorporación a la Verdad de Cristo 
y su posterior floración de jóvenes y prome- 
tedoras naciones. 


Incluso, cuando en las guerras el vencedor 
encarna el espíritu de negación sistemática 
de la Civilización—como en los casos de 
antaño de las hordas de Atila y Gengis Kan 
y en los actuales de las amenazadoras hues- 
tes comunistas—, estos hechos bélicos siguen 
conteniendo factores esperanzadores y cons- 
tructivos, puesto que originan saludables 
reacciones espirituales en los pueblos amena- 
zados o vencidos, haciéndoles despertar de 
su peligroso sueño de vida fácil y materia- 
lista, y forzándolos. a una agrupación en un 
bloque único frente al temible enemigo co- 
mún. 


IV.—Los elementos creadores. 


Para que cualquier tipo de actividad hu- 
mana pueda llegar a plasmarse en un con- 
junto ordenado de realidades, se precisa la 
existencia de cuatro elementos creadores : el 
Hombre, las Ideas, los Medios y la Doctrina. 


La Historia Militar, genuina actividad hu- 
mana, no puede ser en modo alguno excep- 
ción a esta regla, y contiene igualmente estos 
cuatro elementos: 


a) El Hombre. 


En la Historia Militar hay que distinguir 
el doble concepto del elemento “Hombre” : 
el hombre como individuo—el caudillo mili- 
tar—y el hombre como colectividad—los pue- 
blos. 


El Caudillo es el personaje principal de la 
Historia Militar. Especialmente en épocas 
pasadas, es el que, con su clarividencia ge- 
nial, proyecta, desarrolla y ejecuta, reunien- 
do en su persona la doble condición de men- 
te y de brazo de la Historia. 
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Aníbal, Alejandro, el Gran Capitán, el 
Duque de Alba, Gustavo Adolfo, Federico 
el Grande, Napoleón, Togo, Foch y Flin- 
demburg son, entre otros muchos, ejemplos 
clásicos de hombres excepcionales que im- 
primiercn su sello personalísimo a la Histo- 
ria Militar y, en consecuencia, en la vida de 
sus pueblos. 


Incluso en las guerras contemporáneas es 
visible la influencia de los grandes caudillos 
militares, a pesar de que estos hechos béli- 
cos requieren una dirección más multiper- 
sonal y compleja a causa del insoslayable 
peso de la técnica militar y de la economía 
modernas. Las magistrales lecciones perso- 

nales del Generalísimo Franco en la Guerra 
de Liberación española y las líneas de actua- 
ción de los Mariscales alemanes Guderian, 
Von Rundsted y Rommel; del inglés Ale- 
xander y de los Generales americanos Brad- 
ley, Doolittle y Twining, todos ellos preta- 
gonistas destacados de la segunda guerra 
mundial, son ejemplos que ponen de mani- 
fiesto el hecho incontrovertible de que el 
caudillo militar es uno de los principales ele- 
mentos creadores de la Historia Militar. 


Por ello, ¡ay del pueblo que, enfrentado 
con una ve crisis histórica, no dispone 
del hombre providencial! El resultado de 
esta ausencia es siempre el mismo: la des- 
moralización, la derrota y la humillación. 


Sin embargo, no basta el individuo para 
salvar a la comunidad cuando ésta está for- 
mada por mediocres materiales humanos. La 
Historia Militar demuestra también la im- 
portancia del elemento hombre en su ver- 
sión colectiva: la de un pueblo considerado 
como unidad. 


De sus características raciales, de su psi- 
cología colectiva, de sus cualidades y defec- 
tos, de sus reacciones nacionales frente a las 
circunstancias históricas, depende en gran 
manera el futuro de este pueblo. 


Y este pueblo triunfará, o al menos su- 
cumbirá luchando y con honor, solamente 
cuando la columna vertebral de la nación 
sea fuerte y sana, solamente cuando la suma 
de los individuos arroje una cifra positiva 
y homogénea, solamente cuando todos los 
sentimientos se unifiquen en un vértice co- 
mún de capacidad de sacrificio, de elevada 
moral nacional y de desinteresado amor a 
la Patria. 


En cualquier caso, individuo y colectivi- 
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dad es el hombre, con sus virtudes y sus vi- 
cios, con sus aciertos geniales y sus errores 
estrepitosos, con su moral firme y sus vaci- 
laciones angustiosas, el principal elemento 
creador, página por página, capitulo por ca- 
pítulo, de los vastos volúmenes de la Histo- 
ria Militar. 


b) Las Ideas. 


La afirmación cartesiana “cogito ergo 
sum”—pienso, luego existo—, contiene há- 
sicamente la premisa de una específica fa- 
cultad humana: la de pensar, la de elaborar 
Ideas. Y esta facultad, como cualquier otra 
de tipo creador, engendra necesariamente 
unas determinadas actividades que se tradu- 
cen generalmente en hechos concretos. 


Siendo la Historia Militar una creación 
del hombre, no puede, pues, extrañarnos que 
las ideas sean también uno de sus elementos 
creadores. Efectivamente, el estudio de esta 
ciencia nos permite comprcbar que, a lo lar- 
go de los siglos, las ideas, muchas veces con- 
trapuestas—y quizá por esta última razón—, 
han sido uno de los factores que más han 
contribuído a la exuberante riqueza de las 
páginas de la Historia Militar. 


En este aspecto, considerando ya plena- 
mente a las Ideas como elemento creador, 
podemos establecer una clasificación : 


— ideas religiosas, 
— ideas políticas, 
— ideas raciales. 


Respecto a las primeras diremos, para de- 
mostrar su influencia en la Historia Mili- 
tar, que muchas de las guerras han tenido 
su origen en el choque de distintas ideas reli- 
giosas. Recordemos, entre otras, las diver- 
sas guerras santas del Islam; las aven- 
turas heroicas de las Cruzadas, el afán mís- 
tico de la Reconquista española, las luchas 
en Inglaterra, las sangrientas derivaciones 
de la Reforma y la Contrarreforma, Jas 
guerras de la Vendée en Francia y el espí- 
ritu primordial de la Guerra de Liberación 
española. 


Las ideas políticas han sido siempre un 
podercso elemento creador de la Historia 
militar, En cualquiera de sus múltiples ver- 
siones ha sido la causa de importantisimas 
actividades militares. Así sucedió con el pen- 
samiento político de Alejandro Magno sobre 
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la constitución de su Imperio; con la orde- 
nación política del mundo por Roma, con 
las violentas ideas político-filosóficas de la 
Revolución francesa; con el principio polí- 
tico del nacionalismo, que ha producido lu- 
chas en todos los puntos y en todas las épo- 
cas, desde la independencia de los Estados 
Unidos, Italia y Alemania, hasta la sangrien- 
ta secesión de Argelia en nuestros días; con 
el tóxico mental suministrado por la revolu- 
ción marxista-bolchevique de 1917, etc., et- 
cétera, 


Incluso, aunque no de manera exclusiva, 
la segunda guerra mundial —y probablemen- 
te en su día la tercera—, tuvo su origen en 
el choque de dos antitéticos campos ideoló- 
gicos. Por último, la reciente guerra de Co- 
rea no es otra cosa que un excelente ejem- 
plo de un conflicto bélico originado, desarro- 
llado, limitado y terminado por circunstan- 
cias estrictamente politicas. 





A. las mismas conclusiones podemos llegar 
acerca de las ideas raciales—muchas. veces 
entremezcladas con las religiosas y las polí- 
ticas—. De ello son claros ejemplos todas 
las luchas antisemitas en general y las mo- 
dernas guerras de Palestina en particular: 
las guerras subversivas tipo “mau-mau” y 
la efervescencia antiblanca que actualmente 
bulle en Africa y Asia, y que en el fondo se 
debe únicamente a penosos complejos de 
orden racial. 


c) Los Medios. 


Como tercer elemento creador de la His- 
toria Militar debemos considerar la natura- 
leza y cuantía de los Medios puestos en 
acción. 

Los Medios constituyen el elemento diná- 
mico del cuarteto creador. En efecto, en tan- 
to que el Hombre crea, las Ideas impulsan y 
el Arte Militar ordena, los Medios son el 
elemento que permite la ejecución práctica 
de este proceso especulativo, 


Así vemos en la Historia Militar que los 
Medios han sido en cada época los determi- 
nantes del sentido dinámico de la guerra y 
de la magnitud espacial de los escenarios 
de lucha. 


Por ejemplo, las hachas de silex permi- 
tieron quizá la posesión de una caverna o un 
manantial; el arco y la flecha la conquista 
de una comarca; los trirremes, la extensión 
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de la pugna bélica a toda la superficie del 
Mediterráneo; la caballería, la posibilidad 
de rápido avance a través de dilatadas tie- 
rras; la pólvora, la posibilidad de destruir 
al enemigo sin previo contacto físico de los 
cómbatientes; los grandes acorazados, el con- 
trol de los océanos y el bloqueo de sectores 
continentales; las modernas armas de fuego, 
con su enorme alcance, la esterilidad de fron- 
teras y líneas fortificadas; el avión, la fa- 
cultad de llevar la guerra al corazón de la 
retaguardia enemiga; el arma nuclear, la 
destrucción instantánea de ciudades enteras; 
el proyectil balístico, el derrumbamiento de 
todas las condicionales y limitaciones de tipo 
espacial y geográfico. 


Y aun dentro del concepto general de Me- 
dios, hay que considerar otros de otro orden, 
aquéllos que, a pesar de no ser por sí mis- 
mos armas de combate, han generado fases 
especificas en la Historia Militar. Entre 
otros muchos son, por ejemplo: el maqui- 
mismo del siglo XIX, que trajo consigo una 
gigantesca expansión de la industria y de 
los transportes; la invención del telégrafo y 
la posterior investigación de tipo electrónico 
que permitieron la existencia de las actuales 
redes de comunicación; los adelantos cien- 
tíficos de nuestra época, desde los relativos 
a la Medicina hasta los concernientes a la 
Estadística y a la Cibernética, que han per- 
mitido incorporar a la guerra, y por tanto 
a la Historia Militar, las aportaciones de 
todas las ramas de la Ciencia. 

Según Fuller, General británico y distin- 
guido crítico militar, la Historia de los Me- 


dios se divide en diversas eras, que se ob- 
servan perfectamente en la Historia Militar. 


Estas eras son las siguientes: 


— Era del Valor o del Individuo. 
— Era de la Caballería. 

— Era de la Pólvora. 

— Era del Vapor. 

— Era del Petróleo y la Electricidad. 
— Era Atómica. 


d) El Arte Militar. 


La Doctrina—el Arte Militar—es otro 
importante elemento creador de la Historia 
Militar. Se puede definir de la siguiente ma- 
nera: es el conjunto de ideas y conceptos ne- 
cesarios para plantear, ejecutar y desarrollar 
los hechos bélicos. 


Evidentemente, participa del doble aspec- 
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to de Arte y de Ciencia, por la inspiración y 
la técnica que su aplicación requiere. Ade- 
más, puede considerarse como un elemento 
en continua evolución que, a la vista de las 
enseñanzas que brindó el pasado y de las po- 
sibilidades técnicas que ofrecen el presente 
y el porvenir, se adapta progresivamente a 
las necesidades que en medios, tiempo y es- 
pacio surgen en cada época. 


La Historia Militar contiene los más di- 
versos ejemplos de este elemento creador 
que es la Doctrina. Recordemos, entre otros 
muchos, el orden oblicuo de Epaminondas, 


la estructura de la falange macedónica, la. 


maniobra de envolvimiento lateral de Aní- 
bal, el aprovechamiento del terreno del Gran 
Capitán, el arte de la fortificación y de los 
fuegos cruzados de Turena y Vauban, los 
conceptos estratégicos de nuevo cuño de Fe- 
derico de Prusia y Gneisenau, la explota- 
ción napoleónica de la sorpresa y la veloci- 
dad, el metodismo científico de Clausewitz, 
etcétera, etc. 


Y ya en nuestros tiempos, primera gue- 
rra mundial, la incorporación de revolucio- 
narios conceptos tridimensionales y la po- 
tenciación extraordinaria de combatientes, 
medios y Teatros de Operaciones. Posterior- 
mente, las ideas geniales, tan despreciadas 
al principio, de Douhet, Mitchell y Seversky, 
llamados a cambiar radicalmente el Arte de 
la guerra. Más tarde, con la segunda gue- 
rra mundial, el apoteósico triunfo del Po- 
der Aéreo y el advenimiento de abstractos 
y novísimos conceptos, tales como “resisten- 
cia interior”, “la retaguardia, principal fren- 
te de combate”, “la economía, base de la 
guerra”, etc., etc., que desembocan en el de 
orden superior definido por “guerra total”. 


Y aun, en la hora actual, nuevos princi- 
pios doctrinales que abarcan extremos tan 
diversos como son : cooperación aeroterrestre 
y aeronaval, estrategia de disuasión y repre- 
salia nucleares, guerra limitada, guerra sub- 
versiva, etc. 


V.—Las leyes reguladoras. 


Los hechos que registra la Historia Mili- 
tar no son fenómenos aislados entre sí que 
se producen de una manera caprichosa y sin 
recíproca relación. Basta un examen de con- 
junto para apreciar, por el contrario, la exis- 
tencia de una serie de imperativos que han 
regulado a lo largo de los siglos el desarro- 
llo de las circunstancias históricas. 
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Entre otras varias, las principales Leyes 
Reguladoras son: 


—Los ciclos históricos. 
—La situación geográfica. 
— El factor económico. 


A) Los ciclos históricos. 


El viejo aforismo “nihil novum sub sole” 
expresa fielmente el sentido de la ley de los 
ciclos históricos. En «fecto, estudiando la 
Historia Militar se aprecia claramente tina 
coincidencia, a través de miles de años, de 
circunstancias, condiciones y resultados, de 
forma tal que la corriente histórica ofrece 
tramos de periódica similitud. 


La importancia de esta ley queda de ma- 
nifiesto si consideramos que, además de ser- 
vir de módulo para enjuiciar ciertos fenó- 
menos con arreglo a un patrón experimen- 
tado y conocido, sirve también para prede- 
cir sobre bases científicas el sentido y el 
desarrollo de acontecimientos situados toda- 
vía en el futuro. 


El ejemplo más claro de esta ley, formu- 
lada y demostrada por historiadores de la 
talla de Spengler y Toynbee, es el caso de 
“la curva de la supremacía histórica”. La 
Historia demuestra que, en cualquier épo- 
ca, un pueblo, un Estado, ha ejercido la su- 
premacía mundial, alcanzando el cénit des- 
pués de recorrer laboriosamente una etapa 
ascendente; pero igualmente demuestra que, 
tras haber llegado a este cénit, este pueblo 
empieza a recorrer la rama descendente de 
la curva, desplazado por otro que, en tanto, 
estaba ya escalando el tramo ascendente. 


Comprobemos esto recordando simplemen- 
te la Historia misma. El antiguo Egipto, que 
heredó el cetro de las crueles culturas orien- 
tales, fué sustituido por Grecia, la artífice 
del Arte y del Pensamiento. Roma desplazó 
la supremacía helénica, cumpliendo su mi- 
sión de preparadora del advenimiento de un 
nuevo orden político. Los pueblos bárbaros 
derrumbaron el Imperio, pero a su vez fue- 
ron reemplazados por la marea arrolladora 
del Islam. 


Más tarde, España recobró la pesada he- 
rencia para fructificarla prodigiosamente en 
sus manos descubriendo América y gober- 
nando Europa. La Francia de Richelien y 
Mazarino recibió el relevo para esparcer por 
el mundo entero las semillas de nuevas ideas. 
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Ya en la aurora de nuestros días Francia, 
agotada por mil convulsiones interiores, tras- 
pasó la insignia de mando a la sajona Ingla- 
terra, 


Esta, con su biológico afán marinero, en- 
vió sus naves a todos los mares del mundo 
e impuso su voluntad a los demás pueblos 
de la Tierra, 


Pero el río del Destino jamás se detiene: 
también Inglaterra vió llegar su instante de 
declive. Al terminar, en 1945, la segunda 

. guerra mundial, el león británico, vencedor, 
pero herido por mil terribles zarpazos, no 
pudo evitar el derrumbamiento de su fabu- 
loso imperio colonial y tuvo que dejar paso 
libre a los pueblos para quienes había so- 
nado su hora en el reloj de la Historia 


Y estos pueblos, los Estados Unidos y la 
Ú. R. S. S., son los que hoy en día están lu- 
chando silenciosa y encarnizadamente para 
vencer en solitario en la actual etapa del 
ciclo histórico. 


¿Mañana? Es todavía pronto-para resol- 
ver la incógnita del ciclo futuro. Puede que 
la bandera sea nuevamente izada en la vie ja, 
pero siempre renacida Europa, en la que 
en estas horas se advierten síntomas de un 
potente resurgimiento. Quizá sea Asia la 
que, despertando de su letargo secular, dicte 
órdenes al mundo. E incluso, puede que sea 
la negra Africa, ahora en caótica eferves- 
cencia, la llamada a vencer en el próximo ci- 
clo histórico. 


B) La situación geográfica. 


Otra importantísima norma que regula el 
desarrollo de la Historia Militar es la Ley 
de la Situación Geográfica. Todas las acti- 
vidades de cualquier pueblo han tenido que 
subordinarse siempre a las condiciones di- 
manantes de su propia situación geográfica, 
desde las servidumbres que exige la climato- 
logía hasta las resultantes de orden político, 
que se deducen de sus relaciones con otros 
pueblos en su calidad de vecinos. inmediatos. 

* Por este inmutable principio se han regido 
las guerras a través de todas las épocas, tan- 
to la de Cartago contra Roma como la de los 
Treinta Años, y así también sucederá inclu- 
so en la futura y terrible tercera guerra 
mundial. 


Es cierto que el moderno Arte de la Gue- 
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rra, fundamentado en una estrategia de tipo 
“Polaris” y de armas intercontinentales, ate- 
núa un tanto el rigor de esta Ley. Pero, 
incluso en nuestros días, ésta sigue teniendo 
plena vigencia. Ahí está, si no, el importan- 
tísimo Teatro de Operaciones del Artico, 
inédito en la guerra, y“que precisamente por 
la Ley de Situación Geográfica está llamado 
a tener una enorme importancia en un fu- 
turo choque bélico de categoría mundial. 


Dos son los principales factores integran- 
tes de esta ley de tanta repercusión en la 
Historia Militar: 


a) El emplazamiento territorial de los 
países beligerantes. 


b) La morfología del terreno. 


a) El emplazamiento territorial de los 
beligerantes es el que ha determinado siem- 
pre los escenarios de la lucha. De esto, que 
es absolutamente lógico, hay múltiples ejem- 
plos en la Historia Militar. Todas las gue- 
rras francoalemanas han tenido siempre, na- 
turalmente, en la común frontera la zona 
inicial de la lucha. Y aun, por vía negativa, 
por razonamiento al absurdo, este factor de 
la Ley de la Situación Geográfica nos dice 
que una guerra específica entre España y 
Nepal, pongamos por caso, jamás se puede 


producir, 


b) La morfología del terreno es otro 
factor que ha tenido siempre un notable va- 
lor en la Historia Militar. Un río, un valle, 
una cordillera y hasta a veces un simple ca- 
mino, han sido frecuentemente las causas 
de una acción militar. 


La potenciación dimensional de la guerra 
moderna no desvirtúa en absoluto el valor 
de este factor. Es cierto que hoy en día, nor- 
malmente, carecen de valor estratégico acci- 
dentes como un río o una montaña; sin em- 
bargo, considerando en mayor escala este fac- 
tor, sigue pesando notoriamente en la His- 
toria Militar Contemporánea. Así, por ejen- 
plo, las especiales condiciones morfológicas 
de la llanura central europea, determinan 
inevitablemente el hecho de que en ella ten- 
gan que registrarse las principales acciones 
terrestres de la futura guerra, en la misma 
forma que fué el escenario principal, desde 
un punto de vista estratégico, de todas las 
grandes guerras que han ensangrentado 
nuestro viejo continente. 
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C) El factor económico. 


El factor económico, integrante de la Ley 
de la Situación Geográfica, tuvo antaño y 
sigue teniendo ahora una importancia extra- 
ordinaria, casi de orden vital, en la Historia 
Militar. Casi siempre los pueblos han empu- 
ñado las armas, bien para conquistar unas 
riquezas necesarias negadas por su geogra- 
fía, bien para defender las propias de la 
codicia extranjera, originando así los gran- 
des movimientos de la Historia Militar. 


La vigencia de este factor es siempre inal- 
terable, a pesar de que con el tiempo haya 
podido variar la calidad y naturaleza de la 
riqueza motivo de la pugna. Así, por ejem- 
plo, los pastos, dieron lugar a las mareas 
arrolladoras de Jos hiesos, de los hunos y 
de otros pueblos pastores; el comercio marí- 
timo dió lugar a las Guerras Púnicas; la 
atracción de la riqueza, en general, motivó 
el asalto de los pueblos bárbaros sobre la 
opulenta Roma; la fertilidad de unas tierras, 
el desembarco de Tarik en España; la fie- 
bre del oro, la expansión europea en Amé- 
rica y los innúmeros tesoros de la Tierra, 
la construcción del gigantesco Imperio Co- 
lonial británico. 


Y también en nuestros días sigue existien- 
do—con más fuerza que nunca—este im- 
pulso motriz de' la riqueza. El carbón de 
Alsacia-Lorena fué una de las causas de la 
primera guerra mundial, en la misma forma 
que los mercados de la América española y 
de la Europa Oriental lo fueron de la con- 
flagración del 1939, y que el petróleo del 
Oriente Medio y el uranio del Congo lo 
pueden ser de un cercano conflicto bélico. 


y 


VI.—Los coeficientes de valoración. 


El interés de los hechos radica, general- 
mente, más que en su substancia, en las con- 
secuencias que implican. La Historia Mili- 
tar no sólo no es una excepción de esta re- 
gla, sino que, incluso debe ser considerada 
como un constante campo de experimenta- 
ción y demostración de este aserto. 


Por ello es evidente que, en el estudio de 
la Historia Militar, no se puede conceder 
idéntica importancia a todos sus sucesos, 
puesto que estos tienen consecuencias de 
muy diverso orden, tanto en calidad como 
en cantidad. Es necesario, pues, para conse- 
guir una adecuada objetividad, valorar en 
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su justa medida cada uno de los aconteci- 
mientos acaecidos. 


Para lograr esta meta, el método de estu- 
dio de la Historia Militar cuenta con dos 
distintos coeficientes de valoración: a) El 
coeficiente “tiempo”. b) El coeficiente “tras- 
cendencia”. 


a) El coeficiente “tiempo” se basa en la 
norma lógica de que un hecho determinado 
disminuye de valor a medida que transcurre 
el tiempo. Cuanto más tiempo hace que ha 
sucedido, menor influencia tiene sobre el pre- 
sente y el futuro. Esta proporción. tiene, des- 
de luego, bastantes excepciones, pero corrien- 
temente constituye una excelente unidad para 
medir la importancia de los acontecimientos. 


Es evidente que los hechos militares, por 
muy similares que sean, no pueden enjuiciar- 
se de cara al futuro de la misma forma, si 
están situados en distintas épocas históricas. 
Normalmente, al más reciente, por sus efec- 
tos todavía sensibles, hay que concederle una 
manifiesta prioridad. 


Asi, por ejemplo, para formular alguna 
hipótesis acerca de la guerra futura, tiene 
más valor intrínseco el desembarco de Nor- 
mandía en la segunda guerra mundial que 
la magistral conquista de las Galias por Ju- 
lio César. Para estudiar los efectos sociales 
y psicológicos de la guerra, hay que conceder 
una mayor consideración a la revuelta “mau- 
mau” y a los actuales conceptos de la guerra 
subversiva que al levantamiento de los Co- 
muneros y a las guerras sociales de los cla- 
nes vikingos de la Edad Media. 


b) El coeficiente “trascendencia” mide 
exclusivamente la magnitud de las conse- 
cuencias de un hecho determinado, haciendo 
abstracción de su importancia momentánea 
e incidental y del tiempo transcurrido. Con 
él se valora el grado en que los sucesos mi- 
litares han afectado a la posterioridad de los 
pueblos, prescindiendo de su cronología y 
de su resonancia en el momento que se pro- 
dujo. 


Así, la colosal victoria del Mariscal ger- 
mano Von Manstein, en la campaña de Cri- 
mea de la segunda guerra mundial, es mu- 
cho menos importante en la Historia Mili- 
tar que las batallas de Covadonga y de Poi- 
tiers. Estas, que comparadas con la primera 
no son más que burdas y elementales escara- 
muzas, tienen, sin embargo, un más elevado 
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coeficiente de “trascendencia” por la calidad 
de sus consecuencias. 


En efecto, la lección de Von Manstein, 
dictada de acuerdo con los más modernos 
principios del Arte de la Guerra y con los 
medios de técnica más avanzada, no alteró 
en absoluto el signo final de la guerra. En 
cambio, los hechos de Covadonga y Poitiers, 
de infantil simplicidad, significaron el fin 
de la expansión árabe en Europa y, por tan- 
to, la existencia de la actual Civilización 
occidental, con sus inmensos efectos políti- 
cos, económicos, culturales y espirituales. 


Aun otro ejemplo, de mayor realce, si 
cabe, puesto que ambos hechos pertenecen 
al mismo conflicto bélico. 


En 1942, las fuerzas japonesas conquista- 


ron las Filipinas tras una rápida y brillante 
campaña de enorme eco en todo el mundo. 
En mayo del mismo año, en aguas de Mid- 
way, los americanos conseguían una apre- 
tada y difícil victoria aeronaval, cuyas con- 
secuencias aparentes fueron, únicamente, la 
de haber hundido cinco buques nipones con- 
tra dos propios. 


Sin embargo, aplicando el coeficiente de 
“trascendencia”, se observa de inmediato 
que la batalla de Midway tuvo un valor infi- 


nitamente mayor que la conquista de Filipi-. 


nas. Efectivamente, por razones de indole 
económica, el Japón sólo podía vencer en la 
guerra destruyendo total y rápidamente el 
poder militar de los Estados Unidos. La con- 
quista de Filipinas fué sólo un paso de este 
proceso; Midway fué, en cambio, el final 
del mismo. Al vencer los americanos, el Ja- 
pón tuvo que paralizar por vez primera—y 
definitivamente—su actitud ofensiva, lo que 
equivalió, aunque todavia tardase unos años 
en consumarse, a la pérdida irremediable de 
la guerra. 


Y aún este doble caso “Filipinas-Midway” 
nos ofrece otro ejemplo de la aplicación del 
coeficiente “trascendencia”, esta vez relativo 
a la Doctrina de la Guerra. La campaña de 
Filipinas, a pesar de las dimensiones de la 
victoria nipona, no aportó nada nuevo de 
importancia al Arte Militar. La batalla aero- 
naval de Midway, en cambio, supuso la re- 
velación de una nueva y revolucionaria doc- 
trina castrense: la demostración definitiva 
de las posibilidades resolutivas del Poder 
Aéreo en el orden estratégico y la irreversi- 
ble superioridad del avión sobre el buque de 
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línea, este último, hasta entonces, dueño in- 
discutible de los océanos. 


VII.—Consideraciones finales. 


Además de los procedimientos técnicos, 
todo Método de Estudio tiene que tener, 
para que sea completo, un determinado arti- 
ficio psicológico para convencer al estudian- 
te de la ciencia en cuestión, no solamente de 
la utilidad de tal estudio, sino también de la 
nobleza y dignidad de la materia que intenta 
aprender.' 


La Historia Militar no necesita rebuscar 
tal artificio porque toda ella es un compen- 
dio de nobleza y dignidad. Por eso bastará 
que en su Método de Estudio se haga des- 
tacar la verdadera esencia espiritual que tras- 
ciende de los hechos que registra. 


En efecto, nunca han estado más altos los 
valores espirituales del hombre que en la 
Historia Militar de los pueblos. ¡Nunca las 
virtudes nacionales e individuales han bri- 
llado más que en las horas difíciles! ¡ Nunca 
han tenido más patente demostración las vir- 
tudes fundamentales del heroísmo, el sacri- 
ficio, la fe en el destino de la raza, la con- 
fianza en Dios, el honor, la hidalguía y el 
amor a la Patria! 


' Esta es la lección capital que debe descu- 
brir de inmediato el Método de Estudio. La 
lección que se condensa en las siguientes, 
serenas y desapasionadas, palabras del histo- 
riador inglés E. S. Creasy: 


“No puede negarse que las escenas de la 
Historia Militar entrañan un terrible y ma- 
rávilloso interés, que emociona hondamente 
a quien sabe apreciarlas en su justo valor 
moral. Hay innegable grandeza, rayana en 
lo sublime, en el disciplinado valor, en el 
sentimiento del honor y en la fe en los idea- 
les que ánima a los combatientes y les im- 
pulsa a enfrentarse con la angustia y la des- 
trucción hasta vencer O morir. 


Y pocas veces se manifiestan con más po- 
tente pujanza las fuerzas del intelecto hu- 
mano que cuando el General de un ejército 
ordena, articula y maneja a voluntad esas 
masas de combatientes, estando siempre aten- 
to, con serenidad y audacia a la vez, a todos 
los problenias que se le presentan 'y siempre 
dispuesto a sucumbir, si es preciso, al frente 
de sus hombres....” 


0 0 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Número 276 - Noviembre 1963 


REVISANDO UN PASADO RECIENTE 


¡A ha dicho en Moscú-:que la 
U.R.S.S, piensa abandonar la carrera de 
competencia con los norteamericanos, en re- 
lación a la conquista de la Luna. 


En nuestro número de agosto, y en un 
artículo titulado: “Y después de todo..., 
¿qué?”, expresábamos nuestra personal opi- 
nión respecto a los viajes interplanetarios 
tripulados, y preguntábamos qué era lo que 
se estaba sacando de los afanes y enormes 
gastos que esa competencia espacial venía 
significando para rusos y americanos, cuan- 
do tanto había todavía que hacer para me- 
jorar en muchos sentidos este mundo terrá- 
queo en que vivimos y luchamos. Recordá- 
bamos unas opiniones del General Eisen- 
hower cuando manifestó que muchas cosas 
de las que se pudieran averiguar yendo a la 
Luna, Venus o Marte se podían también lo- 
grar sin necesidad de que seres humanos fue- 
sen expuestos a los inevitables peligros de 
tal tipo de intentos con ida y regreso. 


Muy diferente aparece el problema, si lo 
que se trata de enviar fuesen “vehículos son- 
das” equipados con instalaciones de explo- 
ración científica y sistemas de transmisión 
a estaciones receptoras terrestres, de cuanto 
pudiera averiguarse por esos métodos. En 
realidad esto significaría una prolongación 
y un perfeccionamiento de cuanto se logró 
por los sistemas y métodos astronómicos, me- 
diante telescopios y utilizaciones radio-radar, 
etcétera. 


También en el número siguiente, el del 

_ mes de septiembre próximo pasado, en otro 
artículo titulado “Mientras dura el actual 

compás de espera”, nos referíamos a las tres 

exigencias principales e imprescindibles, que 

se hallaban sin lograr, y sin las cuales no 

podía pensarse en intentar, con las garantías 

debidas, el envío de seres humanos ni si- 

quiera a la Luna; que siempre habría de ser 


la empresa más asequible entre aquellas espa- - 


Por ANTONIO DE RUEDA URETA 
General de Aviación. 


ciales tripuladas de tipo interplanetario. Nos 
referimos a fuerza de impulsión necesaria 
para el envío de enormes cápsulas habitables 
con más de una persona, el sistema de po- 
sarse en la Luna y el compromiso moral de 
tener resuelto el nuevo despegue desde ella 
y el viaje de retorno a la Tierra. 


Nos referíamos a lo que se estaba inten- 
tando especialmente por los gabinetes de pro- 
yectos y los laboratorios norteamericanos a 
fin de resolver esos problemas previos, ya 
que de lo ruso, únicamente por suposiciones, 
se podía presumir que se hallaban en el mis- 
mo caso, frente a esas necesidades funda- 
mentales, y de ahí la parada o compás de 
espera (una especie de entreacto mientras se 
preparaba el escenario del acto siguiente, que 
sería el verdaderamente espacial, interplane- 
tario y astrcnáutico). 


Ahora la declaración rusa, si hemos de 
aceptarla como sincera, nos muestra que, 
efectivamente, se encontraban también ellos 
ante los mismos o parecidos problemas, sin 
solución fácil ni próxima, en cuanto a viajes 
interplanetarios tripulados, y que sus dos úl- 
timos fracasos (sin tripular) del Venusik 
hacia Venus, y de su Marte, no les anima- 
ron mucho a seguir compitiendo con los nor- 
teamericanos que, en cambio, tuvieron un 
éxito importante con su Mariner IT hacia el 
planeta Venus, del cual hemos dado amplia 


información en nuestras páginas. 


Se dijo que Norteamérica preparaba otro 
envío (también sin tripular) hacia ese mis- 
mo planeta misterioso, pero con tema de 
contacto amortiguada con su invisible super- 
ficie, para terminar de descorrer el velo de 
sus condiciones físicas y todas las circuns- 
tancias que el Mariner Il, a su paso frente 
a él y a 41.000 kilómetros de distancia, dejó 
sin aclarar. Es Venus un planeta que, por la 
espesa cortina de nubes que de continuo lo 
envuelve y que jamás permitió verlo con 
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telescopio, ni desentrañar el misterio de su 
superficie por medio de radar, y tantas otras 
cosas que averiguar, tales como su veloci- 
dad de giro alrededor de un eje, estaciones 
periódicas, temperaturas, día y noche, etcé- 
tera, etc., justificará el que haya que acudir, 
como único procedimiento, al envío de un 
“ingenio sonda explorador” que se pose en 
él y analice y comunique cuanto pudiera ave- 
riguar. 


Respecto a Marte, el problema es diferen- 
te, pues no estando oculto, como Venus, bas- 
taría en parte un éxito análogo al que con- 
siguieron los rusos al rodear con un móvil 
fotográfico la Luna y retratar de cerca su 
cara oculta, Simplemente así, y sin siquiera 
posarse en Marte, podrian resolverse muchas 
dudas respecto a él. Más adelante se habla- 
ría de conquistas más directas, posándose en 
su superficie, pero siempre sin que seres hu- 
manos se expusiesen innecesariamente al ná 
lograr un feliz regreso. 


Nos parece que siempre resulta interesan- 
te lo que se tenga logrado en cualquier série 
de intentos y experiencias, pero en este te- 
rreno de lo espacial, y en esta circunstancia 
de la posible renuncia rusa frente a la nece- 
sidad de disminuir gastos en que se encuen- 
tra, debido al fracaso agropecuario y a los 
conflictos con China (cuya masa humana 
era una poderosa .amenaza para las demo- 
cracias), no cabe duda que el “compás de es- 
pera” o entreacto que estamos presenciando 
probablemente se va a alargar también por 
parte americana, y es una buena oportuni- 
dad de hacer un repaso a cuanto se hizo. 


Los acontecimientos, vistos a cierta distan- 
cia en tiempo, presentan perfiles muy dife- 
rentes a como nos parecieron al ocurrir. Es 
así, con esa perspectiva y valoración, como 
todas las cosas y sus posteriores efectos en 
la vida de nuestra época adquieren su real 


valor; adquiriendo una verdadera importan-. 


cia histórica, aumentando o disminuyendo 
otras las que parecieron tener en su mo- 
mento, O cayendo muchas en el pozo del ol- 
vido... 


La verdad es que, en la Historia de la 
moderna Ciencia o Técnica Espacial o As- 
tronáutica, apenas si se han escrito los pri- 
meros renglones de la primera página. Tal 
vez esto les parezca demasiado decir a aque- 
llos que se sientan algo agobiados por el 
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“chaparrón” de inventos, adquisiciones, lo- 
gros, conquistas parciales o totales, éxitos, 
fracasos, propósitos, promesas, proyectos y 
presunciones, tanto en lo satelitario terres- 
tre como en lo espacial, tanto en cuanto a 
misiles como en cuanto a ingenios elevado- 
res, lanzadores, vehículos exploradores 1n- 
terplanetarios sin tripular o cápsulas habi- 
tables tripuladas; estudios sobre radiaciones 
y zonas interplanetarias radiactivas descu- 
biertas alrededor de la Tierra (cinturón de 
Van Allen), mareas solares, campos magné- 
ticos, condiciones de la materia cósmica es- 
pacial, conocimientos sobre comunicaciones- 
radio interplanetarias, adquisiciones en el 
terreno de nuevos tipos de aleaciones ligeras 
resistentes a altas temperaturas para el paso 
de la “barrera térmica” en los regresos a la 
Tierra a velocidades hipersónicas, nuevos 
conocimientos en la Medicina a muy altas 
velocidades y en el dominio de la “situación 
de ingravidez” y medicina espacial en gene- 
ral, etc., etc., hasta llegar a los “pioneros 
cosmonautas” que les. están abriendo el es- 
pacio exterior a los futuros “astronautas”. 


Sí, querido lector, que te interesas por es- 
tas cuestiones y a quien principalmente nos 
dirigimos hoy en estas consideraciones; tal 
vez a más. de uno les parezca exagerado eso 
que hemos dicho de no haberse escrito toda- 
vía más que los primeros renglones de la 
primera. página de esta moderna historia, 
perc nosotros creemos que, frente a todo lo 


que falta por lograr, lo ya logrado apenas 
es nada... 


Cuando en estos “aperreados tiempos” 
que vivimos se filtre y se condense todo este 
aluvión y toda esta granizada que nos inun- 
da y nos apedrea con tan atropellada preci- 
pitación, y se extraiga tan sólo la esencia y 
cl jugo aprovechable y digno de superviven- 
cia, cuando todo esto que por vivirlo en vér-. 
tigo y en un verdadero “cólico” de emocio- 
nes nos parece que alarga el tiempo de puro 
relleno de cosas, empiece a pertenecer al 
ayer más lejano y a convertirse en definitivo 
pasado, sufrirá, como siempre ocurre, un 
efecto de plegado y de reducción en su an- 
terior largura, como de abanico que se va 
cerrando hasta reducirse al tamaño de una 
sola varilla maestra, o como se pliega sobre 
sí mismo todo el fuelle de un acordeón al 
convertir en música el antes callado aire que 
lo rellenaba,. 
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Todo, en general, se reduce y mucho hasta 
desaparece, cuando se pasa el Rubicón de 
lo que puede tal vez importar, o el Jordán 
de lo que realmente merece prevalecer por 
siempre. 

En este repaso del pasado reciente que 
nos proponemos presentar, no va a intere- 
sarnos tanto lo último que está actualmente 
ocurriendo, y que por demasiado cerca carece 
totalmente de perspectiva, como lo que ya 
se ha quedado un poco en el “ayer”. Lo de- 
masiado pegado a nuestros ojos no lo pode- 
mos ver bien por miopía de proximidad, ni 
menos lo podemos calificar por estarnos rei- 
nando en la memoria sin haber tomado asien- 
to en nuestros pensamientos en su verdadero 
ser; por eso nos vamos a dedicar con prefe- 
rencia a lo que sin ser ya “presente” se en- 
cuentra, no obstante, todavía “a la vuelta 
de la esquina”, en ese ayer que nos interesa 
revisar. Y no vamos a ser en absoluto ago- 
reros, ni a echárnosla de profetas de nin- 
guna clase del futuro, próximo ni lejano; 
de eso que se encargue el propio futuro en 
cada uno de sus momentos... 


Del revuelto cajón de sastre de nuestro 
modesto archivo particular, y de la viviente 
filmoteca de nuestra memoria, haremos un 
informe montón de desperdicios, y sólo se 
“salvará de la quema” aquello que nos pa- 
rezca que vale la pena de comentarlo por al- 
gún motivo; lo demás pasará con la rapidez 
que corre la película de un cine cuando, des- 
pués de proyectada, se vuelve hacia atrás 
SN enroscarla de nuevo en su carrete ini- 
cial... 


Según cuanto acabamos de dejar dicho, nos 
parece empezar recordando que, ya en 1954, 
los rusos-soviéticos presumieron de poseer 
(y no se les quería creer) un misil de guerra 
de alcance intercontinental y de 225 tonela- 
das de peso al despegue, y tenían en estudio 
(al suponer la respuesta del que se converti- 
ría en “enemigo en potencia”) un misil-anti- 
misil interceptador para 130 kilómetros de 
alcance, conducido por un “haz” hasta pró- 
ximamente esa distancia, y luego más allá 
por “howing”. Los americanos, con muy 
poco interés (salvo por parte del alemán 
Von Braun y de algunos militares), habian 
iniciado ciertos estudios y. trabajos en 1946 
para un proyecto matriculado “MX-774”, al 
que podemos llamar antepasado del Atlas de 
alcance largo; esos primeros estudios y los 
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que para el Atlas, ya en primer término del 
interés nacional, se llevaron a cabo en 1951, 
dieron la solución para los metales ligeros y 
muy resistentes al calor en el año 1958. Se 
ve en esa comparación, bien claramente €x- 
puestas, las razones de los tres años de re- 
traso con que iniciaron los americanos: real- 
mente el desarrollo de los proyectiles balís- 
ticos dé guerra de gran alcance y de gran 
potencia de lanzamiento que habrian de dar- 
le a los rusos la consecuente delantera en sa- 
télites terrestres artificiales y en vehículos 
espaciales. 


Los rusos empezaron en firme en 1950, 
los americanos, casi dormidos, en 1956, y 
sólo despertaron cuando el trompetazo del 
primer Spunitk mientras la celebración del 
Año Geofísico Internacional de 1957-58. De 
ahí el retraso que viene resultando tan difí- 
cilmente recuperable... 


Por otra parte, está bien claro que los ru- 
sos aprendieron y no olvidaron nunca la lec- 
ción que dió la Aviación alemana al romper 
la insularidad inglesa: tradicional, y que por 
aquella misma visión premeditada de que sus 
aliados durante la segunda gran guerra se 
cambiarían en sus “enemigos en potencia”, se 
verían obligados a repetir la lección, pero 
ampliada a lo intercontinental, para que los 
Estados Unidos de Norteamérica no pudie- 
ran volver a ser la “retaguardia tabú” y la 
fuente de vida y resistencia en caso de gue- 
rra en Europa; se volcaron lógicamente los 
soviéticos, y de lleno, hacia el logro del misil 
intercontinental, a partir de las V-1 y v-2 
alemanas, y con los científicos y técnicos, 
también alemanes, que se llevaron de las ins- 
talaciones de Peenemunde. Es sumamente cu- 
rioso, y merece un análisis psicológico pro- 
fundo, el hecho del tan diferente aprovecha- 
miento que rusos y norteamericanos hicieron 
de esas mismas “presas de victoria” que im- 
bos se llevaron de Alemania a sus respectivas 
naciones, y cómo los rusos se volcaban sobre 
ingenios y personal especialista, dándose 


“ cuenta de que en ello les iba la salvación de 


su situación de inferioridad respecto al po- 
der de las democracias capitalistas occiden- 
tales y el peligro que ello podría significar 
para su revolución comunista, más aún si en 
determinado momento intentaban avanzar 
política y militarmente por el resto de Euro- 
pa, que no lograron abarcar como resultado 
de la firma de los tratados de paz tras la 
victoria... 
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Es curioso observar cómo el reconoci- 
miento de un estado de inferioridad o de si- 
tuación precaria, hecho a tiempo frente a 
una excesiva confianza por parte de otros 
en una superioridad propia que podía no 
ser etema y frente a una equivocada va- 
loración de un futuro y probable “enemigo 
en potencia”, pueden llegar incluso a casi 
invertir los términos relativos de una ante- 
rior situación. 


Cuando los rusos-soviéticos, por esas ra- 
zones, se volcaron con todo su interés sobre 
la consecución del misil intercontinental, es 
muy posible que sólo pensasen entonces en 
él desde un punto de vista de amenaza mili- 
tar; pero luego se encontraron únicos posee- 
dores del natural fundamento necesario para 
el lanzamiento de los primeros satélites pesa- 
dos a órbita alrededor de la Tierra, los de- 
nominados Spunitks, y les llevaron ya a los 
norteamericanos, en las cuestiones y logros 
espaciales, un “handicap” que han sabido 
conservar y utilizar para su “guerra fría 
psicológica”. 

Tnexplicable nos resulta que por parte ame- 
ricana se dejaran arrebatar esa delantera que 
tanto esfuerzo y pérdida de prestigio les ha 
venido significando luego, en su política in- 
ternacional, y para tratar de recuperar el 
tiempo perdido y compensar los éxitos rusos. 
Este retraso y esos esfuerzos tardíos los va- 
mos a ir viendo a todo lo largo del repaso 
que vamos a presentar en este trabajo. 


Fué, pues, en 1954 (con cuatro años de 
retraso respecto a los rusos) cuando por fin 
Norteamérica se decidió a conceder a los 
Misiles o Proyectiles Balísticos de gran po- 
tencia y alcances medio e intercontinental 
toda la importancia que realmente iban a 
tener. 


Los asentamientos en aquellas fechas, para 
sus primitivos ingenios, los tenían los ru- 
sos al Este de Rostov, al Sur de Stalingra- 
do, al Este de Kasputin-Yar y en tierras de 
Francisco José, bastante al Norte del Circu- 
lo Polar Artico. Cerca de Konisberg (en las 
costas del Mar Báltico) tenían Bases de lan- 
zar, en Wehlau y otros cinco lugares, para 
sus ya potentes T-3 y T-4, 

Y esa situación de “madrugadores” y de 
bien despiertos, mirando al futuro de sus 
naturales y lógicos intentos, les permitió en- 
contrarse cuando el Año Geofísico Interna- 
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cional de 1957-58 en' condiciones de ofrecer- 
se a colocar satélites artificiales en órbita 
alrededor de la Tierra; y arrastrar a los Es- 
tados Unidos a un compromiso análogo y a 
una competición que desde antes de empe- 
zarla la tenían perdida; ya que no disponían 
del potente ingenio capaz de poderlo hacer, 
sino que entonces y sólo por un relativo in- 
terés de prestigio internacional (del que se 
creían únicos poseedores) emprendieron con 
bastante desgana, y no pocos impedimentos, 
por mutuos celos entre los tres ejércitos la 
iniciación de un ingenio puramente científico 
encargado a la Marina y el cual con sus ca- 
prichos, fracasos y retardos, además de con 
su poco poder hizo mal papel frente a los 
grandes y seguidos “Spunitks”., 

El primer “Spunitk” causó su “suspense” 
el día 4 de octubre de 1957; y adelantándose 
a las promesas y propaganda americana de 
su “Vanguard”, se repitió la sorpresa rusa 
con el “Spunitk 11”, el día 3 de noviembre. 


Dejando a: los marinos que luchasen con- 
tra su “Vanguard”, se volvieron los ameri- 
canos al Ejército y su logrado misil “Júpiter” 
de alcance medio;.al que coronándolo con 
dos cuerpos o pisos que nertenecían a un 
proyecto llamado “Orbiter” (según creemos 
recordar de von Braun), se logró salvar la 
negra honrilla que tan en herlina se hallaba, 
pues se había terminado el plazo verdadero 
de final del año geofísico; y en una socorri- 
da prolongación, se metió en órbita el “Ex- 
plorer-1” el 31 de enero de 1958. 

A trueque de que se queden olvidados al- 
gunos, recordaremos el “Primer Vanguard” 
en 17 de marzo de 1958, El “Explorer 1” el 
31 de enero, tras el fracasado “Explorer 11”, 
el “Explorer 111”, en 26 de marzo de 1958; 
el “Spunitk III”, de gran peso y volumen 
que causó sensación frente a los pequeños 
satélites americanos; el “Explorer IV”, va- 
rios “Pioners”, y cerrando el año 58, aquel 
Atlas “Scorer” del día 18 de diciembre. 


De pronto... otro “suspense” ruso, que 
sonó como un cañonazo o un potente toque 
de clarín..., el “Lunik-I”, cohete cósmico 
hacia la Luna, que aunque la falló, recorrió 
y traspasó la distancia a nustro satélite na- 
tural por primera vez, y fué a colocarse al- 
rededor del Sol como primer asteroide arti- 
ficial. 


El día 17 de febrero de 1959, con el sobre- 
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nombre de “Ojo Meteorológico”, dada su 
elemental instalación científica interior, su- 
bió y quedó en órbita satelitaria terrestre, 
el “Vanguard 11”, de 10 kilos. 


Muchas esferas, para diferentes fines 
científicos, preparadas para ser elevadas con 
el “Vanguard”, “perdieron el autobús”, pues 
resultaban demasiado pesadas para la poca 
fuerza elevadora de aquel ingenio. 


Haremos referencia al “Pioner IV” que 
en 3 de marzo de 1959 se lanzó al espacio 
bajo pabellón americano, hacia la Luna; y 
que no queriendo ser menos que el “Lurik” 
ruso (tras fallar también lo mismo que aquél 
en su empeño lunar), recorrió la distancia 
y pasando más allá fué a sumergirse en la 
región del predominio solar, convirtiéndose 
en el segundo asteroide artificial. 


Ya una muestra rusa primero y Otra ame- 
ricana, circularon entre las órbitas de los 
planetas naturales, escalonándose con Venus, 
la Tierra y Marte en sus revoluciones. 


Saltemos a una familia o serie de inten- 
tos americanos tan repetidos, que ni siquie- 
ra todos ellos eran semejantes, ni tampoco 
lanzados con los mismos ingenios elevado- 
res; nos empezamos a referir a los numero- 
sos “Discoverers”. El primero fué destinado 
a estudios magnéticos; y respecto al segun- 
do ya llevaba una cápsula que sería lanzada 
desde el ingenio en su órbita, la cual debía 
ser recuperada por aviones en vuelo o na- 
víos a su espera; pues contenía información 
interesante y además se trataba de ensayos 
para regresos que posteriormente habían de 
aplicarse a la técnica de la recuperación de 
cápsulas habitadas, por diferentes especies 
de animalitos, y finalmente con algún ser 
humano. Ese “Discoverer 11” fué lanzado 
el 13 de abril de 1959, desde la nueva Base 
de Vandemberg en la costa del Pacifico en 
California; especialmente creada para com- 
plementar a la Base de Cabo Cañaveral, que 
en Florida sólo podía efectuar lanzamientos 
de +50" y —50* respecto al Ecuador. Fué 
ese “Discoverer 11” el primer satélite ameri- 
cano de órbita transpolar; como en general 
va fueron casi todos los lanzados desde dicha 
base de California. Recordaremos que los 
“Discoverer TIT y TV”, no tuvieron suerte; 
fallaron; y en eso de los fallos, los america- 
nos han batido el “récord”; aunque también 
hay que reconocer que efectuaron muchos 
más lanzamientos que los rusos, y anuncia- 
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dos demasiado ingenuamente, a platillo y 
tambor batiente sin posibilidad por lo tanto 
de ocultar los naturales fracasos en algo tan 
nuevo y nada perfeccionado como eran es0s 
primeros lanzamientos. Se ha supuesto siem- 
pre que también los rusos tienen que haber- 
los sufrido, mezclados con sus éxitos; pero 
prefirieron ocultarlos como refuerzo de su 
política psicológica de prestigio para la 
guerra fría, 

Haremos referencia a aquel “Panddlew- 
heel” (“rueda de paletas”) con muchas célu- 
las solares en ellas para cambiar la luz solar 
y su calor en energía eléctrica alimento de 
sus baterías; fué el primer ingenio que las 
experimentó, y a pesar de sus extraños nom- 
bre y hechura, fué el cuarto de la serie de 
los Explorer y el primero lanzado el día 7 
de agosto de 1959, con una combinación que 
luego se empleó mucho con éxito (Thor- 
Able). 

Le siguieron los “Discoverers Y y VI”, 
con sus correspondientes cápsulas, que mejor 
deberían haberse apelado “irrecuperables”, 
puesto que no se consiguió hasta muchísi- 
mos intentos el recuperar alguna. Varias 
veces se presionó por el Organismo corres- 
pondiente, para que se abandcnase tan difí- 
cil o caprichosa táctica. Se lanzaron desde 
Vandemberg esos dos “Discoverers” con 
inclinaciones polares los días 13 y 19 de 
agosto del 59. 


Y de nuevo Rusia, ejecuta una de sus 
aficionadas sorpresas; el día 12 de sem- 
tiembre del 59, lanzó su Cohete Cósmico 
“Lunik 11”, contra la Luna; acertando a 
darle un cañonazo en pleno Mar de la Tran- 
quilidad (que hubiera visto sus aguas conta- 
minadas si las hubiera tenido) y que llevaba 
una carga atómica a fin de que se pudiera ob- 
servar el impacto. Lo más notable de ese lo- 
gro soviético, fué que por adelantado se anun- 
ció lo que tardaría en llegar; y la hora del 
impacto se efectuó con una diferencia de 
poco más de un minuto de tiempo. 

Si ahora vamos a dedicarle un recuerdo 
amistoso al “Vanguard 111” americano, que 
fué puesto en órbita satelitaria terrestre el 
día 18 de septiembre del 59, no será por su 
novedad ni por su exagerada importacia 
científica: pero le haremos el honor de re: 
cordar que se le profetizó una vida en órbi- 
ta, de no menos que cuarenta años, pues dado 
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el poco peso de aquellos satélites que eleva- 
ba el “Vanguard” y algún perfeccionamien- 
to logrado en él, fué colocado a bastante 
más altura que los demás, y por tanto mo- 
viéndose en regiones enrarecidas y sufrien- 
do menos rozamiento y desgaste se manten- 
dría allí probablemente mucho más tiempo. 


Aquí tenemos que dejar marcado otro 
hito en la Historia de los Intentos Espacia- 
les; y como en general vino ocurriendo, tiene 
que ser mal que nos pese en homenaje jus- 
tísimo a los méritos soviéticos y a los cien- 
tíficos y técnicos rusos. El día 4 de octubre 
de 1959 lanzó Rusia su Cohete Cósmico el 
“Lunik 111”, especialmente llamado “Orbi- 
nik” puesto que iba destinado (y lo consi- 
guió maravillosamente) a salvar la distan- 
cia Tierra-Luna en varios dias, dando infor- 
mación de las condiciones del espacio que 
recorrería y señales de situación; colocarse 
alrededor de la Luna a determinada distancia 
y con velocidad relacionada para no escapar 
a su atracción (como ocurrió con el “Lu- 
nik 1”, ni chocar contra ella como lo hizo 
el “Lunik 11”) rodearla, fotografiar su cara 
opuesta a nosotros, hasta entonces comple- 
tamente desconocida, volver a escapar a su 
atracción y emprender el regreso hacia la 
Tierra; transmitiendo las fotografías que 
hubiera podido tomar. Todo ello fué logra- 
do con una exactitud y méritos incuestiona- 
bles, que le fueron justamente reconocidos; 
v a los cuales aquí hoy volvemos a hacer 
honor puesto que no solamente sigue tal 
empresa sin superarse, sino que ni sicquie- 
rta se ha podido igualar. Por eso decimos 
que constituye un hito que jalona la 
Historia de los empeños espaciales, como 
el primer “Spunitk” puso el jalón inicial. 

Luego siguieron durante 1959 y el 60, 
otros “Explorers”, más “Discoverers” de 
cápsula recuperable (irrecuperable) y algún 

“Pioner”; y empezó la serie de los ingenios 
de transmisiones, meteorológicos, apoyo para 
navegación, espías, los “Eco” tipo globo 
inflable hasta 30 metros de diámetro: y 
otros para distintas misiones, 


Interrumpiendo la relación de Satélites 

Cohetes Cósmicos, aunque con ánimo de 
recuperar y volver a pegar la hebra en su 
momento, haremos de pasada rápida una 
referencia a los Ingenios Misiles que fueron 
sucesivamente empleándose, suplementando 
la falta de impulsión (que les sobraba a los 
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rusos para elevar sus grandes cuerpos y 
enormes pesos a órbitas no mucho más bajas 
que las de los americanos) mediante la téc- 
nica de la superposición de cuerpos, pisos 
o fases, que llevaban sus respectivos sis- 
temas de impulsión, los cuales funcionaban 
en forma sucesiva; como asimismo se iban 
desprendiendo los cuerpos que primero em- 
pujaban, a medida que se les agotaba el 
carburante de sus depósitos (para que, lo 
que ya no trabajaba, no actuase tampoco 
como lastre). Se resolvía el problema in- 
cluso de una forma de superior técnica me- 
cánica; pero no cabe duda que el fallo de 
algún detalle ha de estar en proporción di- 
recta con la complicación del sistema; y es 
más seguro un solo cuerpo sencillo y pode- 
roso (o a lo sumo dos) que el quedar ex- 
puestos a tantas posibilidades de fallos cuan- 
tos más cuerpos tenga el ingenio completo. 
Pero no hallándose los americanos en pose- 
sión de un solo motor poderoso, o a lo sumo 


dos que bastaran al esfuerzo total requerido, 


se hizo necesario recurrir a una suma de mu- 
chos sumandos (en cuanto a fuerza impulsi- 
va), y al mismo tiempo a una resta de pesos 
(mediante el truco de la micromecánica), que 
debilitaba y complicaba la solución mecánica. 
Sin embargo, no había más remedio que ac- 
tuar así, para competir lo menos mal posible 
con las posibilidades y logros rusos; y a costa 
de pagar un “alto precio en fracasos, a costa 
de un prestigio en entredicho y a costa de 
grandes empeños y gastos para recuperar el 
tiempo y el “handicap” que tan tontamente 
se perdió, lo cierto es que los americanos 
han lanzado muchos más y diversos in- 
genios satelitarios que los rusos; y que se 
mantienen en órbitas terrestres muchos su- 
yos y casi ninguno soviético, pues ya fueron 
desprendiéndose y quemándose. En cambio 
los rusos se adelantaron siempre en jalonar 
con logros extraordinarios satelitarios, y tam- 
bién en lo cósmico espacial se llevaron la pal- 
ma en lo Lunar. Ultimamente tuvieron mála 
suerte los soviéticos en intentos hacia Marte 
y hacia Venus, mientras que los americanos 
se han apuntado un tanto muy importante con 
su “Mariner 11” (tras el fallo del primero) 
con su pasada a 41.000 kilómetros de dis- 
tancia mínima de Venus tras una larga tra- 
vesía, jalonada de éxitos en cuanto a “explo- 
ración del espacio, información y correccio- 
nes de ruta por transmisión de órdenes a dis- 
tancias muy importantes, así como en cuan- 
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to a enlace radio. Tenemos que suponer que 
esto último fué lo que les falló a los rusos 
al quedárseles mudos los suyos, puesto que 
pasaron las fechas señaladas para sus pasos 
cerca de Venus y de Marte sin que se hava 
vuelto a decir nada de ellos (un “Venusik” y 
un “Marte”). 


Habíamos dicho que repasariamos los nom- 
bres de los impulsadores americanos, ya que 
de los rusos se sabe menos (los T-3 y T-4, 


e incluso uno últimamente a base de un ban- : 


co muy potente o haz de motores). Por par- 
te americana, a partir del juguete Vanguard, 
el Júpiter-C (o Júpiter-Orbiter), el Juno (o 
Júpiter mejorado); los Thor, Thor-Able, 
Thor-Hustler (estos pisos tomados del Van- 
guard y perfeccionados); la serie de los At- 
las (A, B, C, D), sus combinaciones con los 
mismos, que se superpusieron a los Thor; 
por último el Titán, el Minuteman y sus com- 
plejos, también con pisos superiores diversos; 
y en perspectiva, proyecto, fases de parcia- 
les, etc.; el Saturno, para la cápsula biplaza 
Gémini, y más en el futuro, el Nova (y el 
Vega, para la triplaza lunar Apollo). 


Dando un salto de costadillo y logrando 
así un cambio total de aspecto y concepto, 
haremos referencia a algo en que los nor- 
teamericanos (la Marina y la Aviación con- 
juntamente; aquélla por su rama aérea) pu- 
sieron encrme empeño y que, aunque no pue- 
da considerarse como fracaso, ni mucho me- 
nos, hubiera merecido, a: juicio nuestro, un 
éxito más completo, total y definitivo. Jin 
ese terreno, por otra parte, los rusos no han 
hecho (que nosotros sepamos) nada pareci- 
do. Nos estamos empezando a referir al tipo 
de ingenio que debe llamarse avión-misil- 
pilotado, o avión-satelitario-pilotado. Nos 
concretamos al “X-15”. 


Fueron muchas las esperanzas que se pu- 
sieron en él, y realmente proporcionó varios 
“raids” difícilmente batibles para la histo- 
ria de la Aviación pilotada, tanto en altura 
como en cuanto a velocidades; también mu- 
.chísima información y nuevos conocimientos 
para diversas ramas en que se estaba a cie- 
gas, incluso en lo referente a medicina aero- 
náutica y espacial, a velocidades supersóni- 
cas elevadas y en la escala de las hipersó- 

“nicas y estados de “ingravidez” y a las ne- 

cesarias aleaciones ligeras resistentes al ca- 
lor, para los regresos del espacio a través 
de la barrera térmica. 
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En el proyecto se exigían, como consecu- 
ciones finales, la entrada en órbita satehita- 
ria a 160 kilómetros de altura; circular en 
ella” por fuerza gravitatoria (a motor para- 
do, como satélite terrestre) y el regreso en 
caída inclinadísima y a velocidad hipersóni- 
ca; pasar la barrera térmica, la recuperación 
de menores inclinaciones y velocidades sola- 
mente supersónicas, para pasar y terminar 
en planos aerodinámicos y con aterrizajes 
normales; es decir, lo clásico en los aviones 
de reacción más veloces. 


Se habló mucho de que su motor defini- 
tivo tendría una potencia de 400.000 CV.; es 
decir, doble que los que impulsan al trasat- 
lántico “Queen Mary”. Lo cierto es que por 
hallarse retrasado con dificultades, e incluso 
haber explotado en banco una vez ese mo- 


tor poderoso, tuvo que empezar sus progra- 


mas progresivos, equipados con dos motores- 
cohete iguales al que llevó el avión experi- 
mental “X-2”, que por primera vez en la 
historia de la Aviación pilotada pasó la “ba- 
rrera del sonido” en vuelo horizontal (ya 
otros la habían podido pasar, pero ponién- 
dose en vuelo muy picado). Con esos dos 
motores se sabía que no podía pasar de vue- 
los a más de unos 50 kilómetros de altura, 
y de ningún modo soñar con entradas en 
órbitas por encima de capas enrarecidas (que 
tienen que ser a 200 kilómetros de cota, O 
por lo menos a 160, como se marcó en los 
concursos para la adjudicación del ingenio 
“X-15”). No se pudo lograr esa última fase 
satelitaria del “X-15”, porque el máximo 
poder de su más fuerte motor fué inferior 
a lo exigido. 


Ese ingenio coincidió en sus vuelos con los 
primeros éxitos de la cápsula americana Mer- 


“cury y la rusa Vostok. Se empezó a pensar 


en el Dyna-Soar, continuador del “X-15”, 
pero diseñado desde su proyecto inicial para 
ser elevado y metido en órbita por un misil 
elevador que lo llevaría en su vértice, Las úl- 
timas noticias referentes a este proyecto 
Dyna-Soar son contradictorias, respecto a su 
continuación o abandono, y tal vez pasar sin 
más a la cápsula habitable biplaza Gemini. 


* Pasaremos en otro artículo siguiente a ver 
cómo se suceden y precipitan las consecu- 
ciones y cómo despierta del todo Norteamé- 
rica frente a la competencia rusa. Tratare- 
mos de los proyectos americanos en 1958 
para 1959 y 1960. 
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1.—Introducción. 


pad que en la mañana de 3 de no- 
viembre de 196..., un hombre llamado 
David muere en un hospital de Portoli- 
bre, después de una corta y violenta en- 
fermedad, durante la cual la pulmonía le 
hace delirar. Los médicos diagnostican 
«postmortem» su dolencia como “peste, 
la muerte negra del siglo XIV. Se sienten 
embrollados, porque no han tratado ni 





o 
LAS GUERRAS QUIMICA Y BACTERIOLOGICA 


or MANUEL FIGUERUELA MENDEZ 


Teniente Coromel de Ingenicros. 


un solo caso de peste en Frilandia, du- 
rante quince años. 


Suponed también que este incidente 
coincide con un acontecimiento aparente- 
mente inconexo en una situación inter- 
nacional muy tensa: los enviados del blo- 
que antagonista acaban de escapar a su 
patria, después de infructuosas conversa- 
ciones con el Ministro de Asuntos Extran- 
jeros. Algunos observadores advierten 
que la guerra puede llegar en cualquier 
momento en forma de un catastrófico 
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bombardeo atómico. Otros afirman que 
esto es una necedad, porque la inspección 
de seguridad de las Naciones Unidas ha 
funcionado tan a la perfección, que no es 
creíble que nación alguna haya producido 
material atómico con fines de' guerra. 


Después de aquel día fallece otro hom- 
bre de peste en Portolibre, y los alarma- 
dos doctores empiezan a conocer casos 
por toda la ciudad que presentan también 
los síntomas de peste. Seis hombres mue- 
ren de ella al siguiente día, y llegan noti- 
cias de fallecimientos en Portesur, Villa- 
fría y Villajuán. 

Repentinamente, la nación se encuen- 
tra afligida por una increíble y extraña 
serie de epidemias. Lo que las autorida- 
des sanitarias de Villalibre habían creído 
una sencilla ola de intoxicaciones alimen- 
ticias, es diagnosticada como una epide- 
mia de raro y terrible botulismo. Los 
trabajadores: de los laboratorios y arse- 
nales subterráneos del desierto de Fridur- 
go, que han costado 10.000 millones de 
dinares empiezan a morir de cólera, tule- 
remia, psitacosis y muermo. 


Frilandia se apresta a la defensa. Se 
declara la Ley Marcial. El personal de la 
Sanidad Civil se pone a las órdenes de la 
Jefatura de Sanidad del Departamento de 
Defensa. Se montan guardias armadas en 
los depósitos de agua y leche, pero en 
muchos sitios es demasiados tarde; los sa- 
boteadores han realizado su labor. 


Precisamente mientras los médicos mi- 
litares están ocupados en preservar a la 
población civil mediante vacunas y distri- 
bución de caretas y trajes protectores, los 
aeroplanos, globos y cohetes enemigos lle- 
gan rociando con niebla de gérmenes las 
ciudades. Estas acciones están combina- 
das, por supuesto, con ataques de gases 
tóxicos, pues ahora el enemigo actúa con 
todo lujo de elementos. 


Funcionan las defensas aéreas y no todo 
los aviones enemigos logran atravesarlas; 
pero aquéllos que lo consiguen castigan las 
instalaciones costeras con balas infectadas 
de venenosos gérmenes. 


También los cascos de las bombas es- 
tán infectados. Si una bala o fragmento 
araña simplemente a un hombre, es pro- 
bable que éste muera por enfermedad. 
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El espanto crece al descubrir al tercer 
día, que recipientes que llevan mosquitos, 
piojos, garrapatas y ratas enfermos apa- 
recen esparcidos por los campos. 


El enemigo no necesitaría bombas ató- 
micas. Cuando sus tropas desembarcasen 
en enjambre en las costas de Frilandia, en- 
contrarían a las fuerzas, en las fortifica- 
ciones de las playas, muy débiles para ofre- 
cer resistencia. 


Si todo esto sucediese, significaría que 
la tercera Guerra Mundial había empeza- 
do. Contrariamente a las profecías de los 
expertos en asuntos militares, el primer 
combate se daba, no con la bomba atómi- 
ca, sino con guerra biológica. 


De esta guerra biológica y de la gue- 
rra química voy a tratar seguidamente, 


JI.—Guerra bacteriológica. 


Esta guerra, o con más propiedad este 
arma, puede definirse como el empleo de 
microorganismos y agentes tóxicos derlva- 
dos de seres vivos para producir la muerte 
o enfermedad en hombres, animales y plan- 
tas. 


Su verdadera denominación es la de 
Guerra o Arma Biológica, a causa de no 
ser sólo los agentes bacterianos los suscep- 
tibles de ser empleados para la misma. 


A. Características del Arma Biológica, 


— Necesita pequeña cantidad de mate- 
ria biológica para lograr los efectos desea- 
dos. 


— Cuesta poco, relativamente, la pre- 
paración de la materia biológica, y, sin em- 
bargo, supone costosos preparativos a la 
defensa del enemigo. 


El arma biológica es fácil de fraguar, 
y ello en forma secreta. Su empleo no está 


limitado por la cantidad de materia prima, 


como pasa con el arma química. 


— Es de aplicación insidiosa. La ofen- 
siva biológica puede pasar desapercibida 
durante todo el período de incubación. Las 
consecuencias del ataque sólo se manifies- 
tan después de varios días de realizado. 


Las nubes bacteriológicas no tienen Ca- 
racterísticas detectables por los sentidos. 
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En muchas ocasiones no será posille cono- 
cer cuándo ni cómo se realizó el ataque. 


— La utilización de este arma requiere 
la colaboración íntima del técnico con el 
militar que ha de aplicarla, pero pensando 
que en muchísimas ocasiones será el sabo- 
taje el medio que se utilice para su empleo. 


— No existen soluciones de continuidad 
entre los problemas que afectan a las Fuer- 
zas Armadas y a los de la población civil; 
por tanto, la organización defensiva tendrá 
una sola directriz. 


— La profilaxis es difícil y complicada, 
debido a que, en este tipo de lucha, la epi- 
demiología sufre trastornos por los siguien- 
tes hechos fundamentales : 


a) No serán epidemias corrientes O 
existentes en un país las que empleara el 
enemigo. 


b) Aun siendo infecciones exóticas, se 
utilizarán cadenas diferentes a las norma- 
les, empleando procederes que eliminen es- 
labones fácilmente vulnerables a los medios 
de profilaxis. 

c) Cabe utilizar agentes patógenos nor- 
males para los animales, hasta ahora con 
poca repercusión en la epidemiología hu- 
mana, como sucede con la enfalitis, el muer- 
mo, etc. 


d) Aun empleando microbios y virus 
naturales, cabe la posibilidad de incremen- 
tar su virulencia, lograr que sean antibióti- 
corresistentes y hacer ineficaces las vacu- 
nas actualmente preparadas. También se 
les puede hacer más resistentes a la acción 
de los agentes atmosféricos, evitando así 
los riesgos de la diseminación en su empleo 
aerosólico, : 


e) El empleo de varios agentes mezcla- 
dos o en distintas y sucesivas aplicaciones 
o junto con agresivos químicos, todo lo 
cual desorientará y dificultará el diagnós- 
tico. 


f) No cabe la vacunación total, ya que 
se conocen más de cien vacunas diferentes, 
y es imposible hacerlo para todas. 


g) Requiere medios de defensa total- 
mente distintos de unos casos a otros, basa- 
dos en un diagnóstico precoz y exacto. 


.— El empleo del arma biológica tiene el 
grave peligro de la reversibilidad, esto es, 
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de revolverse sobre el que la aplicó, si éste 
no está inmunizado contra ella. 


— Puede ser un freno para los países 
potentes, pues este tipo de armas están en 
condiciones de poseerlas los países que ca- 
rezcan de posibilidades atómicas, riqueza € 
industria potente. Es suficiente que tenga 
una industria química o laboratorios mo- 
destos. La guerra biológica es mucho más 
económica que la convencional. 


B. Agentes de la guerra biológica. 


Los agentes de la guerra biológica son 
aquellos capaces de producir la muerte del 
hombre, animales y plantas O aminorar 
gravemente su actividad. Estos agentes pue- 
den ser: bacterias, bacilos, virus, espiroque- 
tas, hongos y demás microorganismos, to- 
xinas, así como los insectos y pequeños ani- 
males portadores específicos. 


Para su selección hay que valorar 3us 
posibilidades patógenas en lo que se refie- 
re a la guerra biológica. 


C. Enfermedades de posible utilización en 
la guerra biológica. 


En cuanto a su clasificación y posibilida- 
des quiero hacer resaltar por su eficacia el 
botulismo, causado por una bacteria produc- 
tora de una potente toxina. De doce a veinti- 
cuatro horas después de que un hombre haya 
ingerido el veneno, viene la parálisis, que 
causa la muerte en un 60 a 70 por 100 de 
los casos. 


Para comprender su toxicidad, solamen- 
te indicaré qué, químicamente pura, la do- 
sis mortal para el hombre es de 0,001 mi- 
ligramo, es decir, que con sólo dos gramos 
que se depositasen en los depósitos de agua 
del Canal de Isabel II, sería suficiente para 
provocar la muerte instantánea de todos los 
habitantes de Madrid que la bebiesen. Da 
horror pensar que para su fabricación sólo 
es necesario un laboratorio, lo más peque- 
ño que se quiera imaginar, unos cuantos 
medios de cultivo, una estufa y unas espo- 
ras de “elostridium botulinium”, que tran- 
quilamente viven en cualquier suelo. 


En oposición a la mortífera acción del 
botulismo hay otros agentes de la guerra 
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biológica que no son mortales. Se puede, 
si así se desea, seleccionar un germen que 
sólo inutilice a una población temporalmen- 
te, tal como el de la disentería, gripe, etc. 
Igualmente, los estrategas de la guerra bio- 
lógica podrían elegir efectos más prolon- 
gados, sin ser mortales. La fiebre endulan- 
te es de este tipo. 


B. Métodos de diseminación de los agen- 
tes biológicos. 


Pueden dividirse en dos categorías: 


1. Medios de diseminación de poco al- 
cance, 


2. Medios de diseminación de gran al- 
cance. 


En la primera categoría se incluyen múl- 
tiples medios que podrían ser también oca- 
sionales. He de recordar que el arma bio- 
lógica es muy apropiada..para ser emplea- 
da por sahoteadores; cuyos métodos de con- 
taminación habrían de asumir aspectos dis- 
tintos de una vez para otra. 


Independientemente de la contaminación 
de manantiales, pozos, acueductos, etc., que 
sería lo de más fácil empleo, se puede con- 
siderar en este orden de diseminación de 
poco alcance un aparato productor de nie- 
bla, de capacidad variable, que llega a di- 
seminar, bajo la forma de aerosol, una 
nube agresiva de amplitud y profundidad 


variable (de 4 a: 8 kilómetros de anchura: 


y 20 a 30 de profundidad). 


Los medios de difusión de largo alcan- 
ce adquieren mayor importancia. Uno de 
los más sencillos, y al mismo tiempo más 
eficaz, es el aerosolizador montado sobre 
un buque (mejor todavía un submarino) 
que disemina la nube portadora de los agen- 
tes biológicos, navegando'a cierta distancia 
de las costas enemigas; este sistema permi- 
te el secreto en la agresión. 


Para tener idea de la efectividad de este 


tipo de diseminación, indicaré la siguiente 
experiencia realizada en Estados Unidos. 


Una sustancia inerte, constituida por ele- 
mentos de tamaño idéntico al de algunos 
agentes biológicos, con características tales 
que pudiera ser detectada incluso en con- 
centraciones mínimas, fué diseminada por 
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un buque distante 15 kilómetros de su cos- 
ta atlántica, en condiciones meteorológicas 
favorables. Durante un recorrido de 156 : 
millas, la nave diseminó una cantidad de 
agente simulado de cerca de dos quintales. 
La distancia máxima desde el punto de orl- 
gen a que se detectaron muestras fué de 
cerca de 700 kilómetros, y la superficie 
contaminada resultó de unos 100.000 kiló- 
metros cuadrados. 


Otro medio de diseminación es el avión. 
Dada su velocidad notable, no será a me- 
nudo aconsejable la diseminación aerosóli- 
ca desde el mismo avión; será, por el con- 
trario, más adecuado el lanzamiento de en- 
vases apropiados de forma y contenido va- 
riable, según el agente a diseminar. Tam- 
bién se pueden emplear los cohetes y los 
misiles o artillería de largo alcance. Por el 
contrario, parece más bien poco probable 
el empleo de los proyectiles de artillería y 
de mortero, dado su alcance más que mo- 
desto en relación con una posible autocon- 
taminación. Los medios indicados porta- 
rían cabezas huecas, llenos de agentes bio- 
lógicos, que se fraccionarían a gran cota 
sobre la zona a atacar, con lo que se con- 
seguiría la diseminación en gran radio. 


Por último, si los agentes de contamina- 
ción a emplear son insectos o animalillos 
portadores, los lanzamientos se efectúan 
mediante envases autodestractibles, suspen- 
didos o no de paracaídas; uno de los tipos 
estudiados está fabricado de materia calcá- 
rea, que al chocar se rompe en fragmentos 
tan pequeños que no se puede identificar. 


III.—Guerra química. 


Por su finalidad, los agentes químicos 
de guerra comprenden tres aspectos: agresi- 
vos propiamente dichos, agentes incendia- 
rios y sustancias fumigenas. Podrían tam- 
bién incluirse entre los agentes químicos 
los tóxicos de origen vegetal, como el áci- 
do lisérgico y la mascarina. 


A causa de la brevedad de este trabajo, 
y por ser más conocidos, no haré referen- 
cia a los agentes incendiarios. En relación 
con la “ocultación química” lograda me- 
diante sustancias fumigenas, quiero seña- 
lar la importancia que ha tenido durante 
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la segunda guerra mundial, pudiendo citar- 
se como ejemplo de su empleo el paso del 
Canal Alberto, el reembarco de Dunquer- 
que, acciones de Angio y Montecasino y la 
cobertura de humo que durante varias se- 
manas ininterrumpidas utilizó Montgomery 
para ocultar el movimiento operativo para 
el cruce de un río, cubriendo con humo todo 
el frente visible, desde el amanecer hasta 
una hora después de la puesta del sol. 


El arma química, en lo que se refiere a 
los agresivos químicos propiamente dichos, 
es un arma joven, aunque aparentemente 
caduca, aparece como tal y de forma vigo- 
rosa en la primera guerra mundial, tuvo su 
periodo juvenil durante la misma, llega a 
la edad adulta durante los años 1920-1940, 
y, cuando se creía que estaba en pleno apo- 
geo, surge la segunda guerra mundial, en la 
cual, figurando como un poderoso elemen- 
to de combate por parte de los dos bandos 
contendientes, no llegó a emplearse. 


Da la impresión de que el arma química 
había muerto o relegada a un lugar muy 
secundario este nuevo elemento de guerra. 
¿Es cierto? No lo creemos así, aunque si 
es una realidad el que está un tanto dejada 
al margen, principalmente debido al des- 
lumbramiento, preocupación e inquietud que 
ha sembrado la aparición y desarrollo. de 
los agresivos nucleares. 


A. Clasificación de los agresivos químa- 
cos. 


Por su acción fisiológica predominante, 
la clasificación más generalizada agrupa a 
los agresivos químicos en: 


Lacrimógenos (cruz blanca de los ale- 


manes). 
Sofocantes (cruz verde). 
Estornudógenos (cruz azul). 
Vesicantes (cruz amarilla). 
Hemotóxicos. 


Neurotóxicos, psicoquímicos y agentes 
que inutilizan; constituyen los nuevos tipos 
de gases y podríamos llamarlos “gases del 
futuro”. 


De los agresivos de la primera guerra 
mundial en un futuro conflicto podrían ser 
de aplicación la Iperita, la Lewisita y la 
Cloroacetofenona, aunque estos dos últi- 
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mos no llegaron a experimentarse en la ci- 
tada contienda. 


B. Agresiwos químicos del futuro. 


No debe extrañarnos que, debido a los 
adelantos conocidos en el campo de la quí- 
mica sintética (productos colorantes, - medi- 
camentosos, sustancias aromáticas, etc.), 
hayan aparecido o aparezcan productos de 
terrible eficacia como agresivos, con el 
agravante, además, de que pueden quedar 
en el más absoluto secreto entre las pare- 
des de un modesto laboratorio aparente- 
mente dedicado a otros fines, pues al con- 
trario de lo que sucede con las investigacio- 
nes nucleares, basta un solo hombre o equi- 
po para conseguir un descubrimiento sen- 
sacional y secreto. 


¿Qué agresivos han podido ser descu- 
bicttós y Cuáles serán utilizados en una fu- 
tura guerra? Hasta ahora se tienen noti- 
cias más o menos ciertas de A siguientes : 


a) Los “gases nerviosos” o “neurotó- 
son los únicos agresivos nuímicos 
que han llegado al conocimiento general 


Se designan G. A., G, B. y D. F. P. por 
los americanos, y bajo los nombres respec- 
tivos de “Tahbun”, “Sarin” y “Soman” o 


trillonés, en genéral por los Alemanes, sus 


descubridores. Fué hacia el año 1939 cuan- 
do el doctor Scherader encontró estos agre- 
sivos tratando de hallar un nuevo insecti- 
cida procedente de los compuestos orgáni- 
cos del fósforo, 


Encargado por el Gobierno alemán de 
su estudio experimental y fabricación, fué 
montada una instalación industrial en Dy- 
herfurt (norte de Breslau), la cual se en- 
contraba en 1942 en plena producción, Esta 
fábrica, con todos sus técnicos, más de 
10.000 toneladas del agresivo y con cien- 
tos de proyectiles cargados y a punto para 
su lanzamiento, cayó integramente en po- 
der de los rusos. 


Depósitos con hombas cargadas de por 
mortífero agresivo en Leipsig y Hambur- 
go, fueron a parar a manos de los ameri- 
canos. 


Se trata de compuestos derivados del 
fluofosfato, líquidos densos siruposos, in- 
colcros, que dan vapores casi inodoros, de 
alto punto de ebullición y de gran persis- 
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tencia, y que pueden penetrar por vía pul- 
monar, a través de la conjuntiva, por vía 
cutánea e incluso a través de tejidos no im- 
permeabilizados; persisten bastante tiempo 
en contacto con los objetos, emitiendo va- 
pores sumamente peligrosos, insidiosos en 
su acción fisiológica, pues hasta que rie 09 
ha recibido dosis suficientemente nociva .> 
se manifiestan sus primeros sintomas, €xX- 
cepto la intensa miosis qne producen. Puer- 
tes sudoraciones, parálisis vw convulsiones 
son los sintomas alarmantes que nos ponen 
sobre aviso, aundue bastan unos segundos 
para dejar fuera de combate si no se toman 
las oportunas medidas de protección. 


Está comprobado que su acción se debe 
a una paralización del sistema nervioso ve- 
getativo. No obstante, su efectividad con- 
tra su acción se cuenta con un magnífico 
antídoto, el sulfato de atropina, bastando 
una o dos inyecciones para poner a salvo 
al atacado. 


Para dar idea de la gravedad de estas 
intoxicaciones. y del peligro que supone su 
manejo, pudiéramos citar el caso de un 
obrero que, en lucha con una plaga del cam- 
po, pulverizaba las plantas con una solución 
al 20 por 100 de paratión (mucho menos 
peligroso que el D. F. P.), y se le cayó en 
el antebrazo una gota de dicha solución in- 
secticida. La gota no le cubrió más que una 
zona aproximadamente como una moneda 
de peseta, lavándose corjáigafa a los tremta 
segundos, y, no obstante, por la tarde (a 
las seis horas) se le presentó un dolor de 
cabeza enorme, vómitos, sudor profundo y 
pérdida de conocimiento, que exigen su in- 
greso en el hospital aquel mismo día y tra- 
tamiento rapidísimo con más de 7 miligra- 
mos del ya citado sulfato de atropina. 


El G. B. o “Sarin” es el más peligroso. 
En el centro químico que el Ejército de los 
Estados Unidos tiene en Edgewood (Ma- 
ryland) se estima que el vapor producido 
por tres gotas de G. B. bastarían para ma- 
tar a un hombre en cuatro minutos. 


b) Los agentes psicoquímicos son los 
más revolucionarios de los nuevos gases. 
Son sustancias que se disuelven en aerosol 
o se mezclan con el aire, determinando so- 
bre el' organismo daños pasajeros, - sobre 
todo de carácter psíquico, oscureciendo la 

inteligencia y haciendo que el individuo 
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cuede temporalmente privado de voluntad 
e incapez di cbrar conscientemente. 


Acerca de la acción de estas sustancias 
es posible dar algunas noticias, si no posi- 
tivas, al menos sugestivas. Hace tiempo 
vienen publicando las revistas y diarios 
americanos una serie de fotos con el “gato 
que tiene miedo: al ratón”, que muestran, 
en definitiva, lo que ocurre a un gato tra- 
tado con un producto psicoquímico. 


Encerrando el felino en una pequeña cá- 
mara de gas, el gato manifiesta su tradicio- 
nal agresividad, atacando al ratoncito pri- 
sionero y devorándole. 

Pero llenando la cámara de gas con un 
aerosol a base de un compuesto psicoquí- 
mico, el carácter del gato cambia totalmen- 
te, y las fotos muestran al felino, que ya 
había demostrado su agresividad, acurru- 
carse en un ángulo de la cámara, temeroso 
e incierto, hasta quedar paralizado por el 
miedo, al penetrar en la misma cámara otro 
ratoncillo en nada diferente de su desgra- 
ciado predecesor. 


- Se han realizado pruebas usando agen- 


tes de esta clase con unidades de volunta- 
rios de tipo escuadra, durante las cuales 


los hombres que la integraban se tornaron 


confusos e irresponsables, y no pudieron 
desempeñar sus misiones. Las órdenes emi- 
tidas eran infringidas, su trabajo era cha- 
pucero, y no había disciplina. Ninguno de 
los sujetos se daba cuenta de que había 
sido afectado en esa forma. Los efectos, 
tanto en hombres como en animales eran 
transitorios, y todos. los sujetos se repusie- 
ron totalmente. 


c) Los agentes que inhabilitan tienen 
dos características: la víctima sufre de in- 
comodidad o de sueño, y se repone rápida- 
mente. : 


Un gas que sin dolor pusiera una ciudad 
completa a dormir por uno o dos días, per- 
mitiendo así que fuera tomada sin pérdida 
de vidas ni daños a la propiedad, cierta- 
mente haría de la guera un juego fácil. 

Otros gases que causen ceguera, paráli- 
sis o falta de equilibrio temporales, tam- 
bién añadirían un nuevo capitulo de sen: 


tido de humanidad al libro de la guerra. 


Es cierto que no son suficientes las prue- 
bas hasta ahiora efectuadas para garantizar 
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la efectividad de la aplicación práctica de 
tales sustancias, pero no cabe duda que su- 
cesivos estudios aclararán las dudas que so- 
bre ello existen. 


d) Aunque no sabemos lo que el por- 
venir pueda depararnos en relación con los 
agresivos químicos, no parece. fácil el em- 
pleo de agresivos totalmente nuevos, si se 
tiene en cuenta las variadas características 
y condiciones, a 
veces muy difí- 
cil de compagi- 
nar, que tiene 
que reunir una 
sustancia para 
que pueda ser 
considerada prác- 
ticamente como 
tal agresivo. Una 
cosa es el labora- 
torio y otra muy 
distinta el campo 
de batalla. 


Según el pro- 
fesor norteame- 
ricano Kendall, 
no existe posibi- 
lidad, ni para va- 
pores pesados ni 
para aerosoles, 
de atravesar los 
granulados y sustancias filtrantes de las 
máscaras modernas, de donde se deduce 
que el triunfo en el futuro será para el que 
emplee un agresivo de tal modo insidioso 
que cuando el enemigo quiera acudir a sus 
medios de protección ya estén los indivi- 
duos afectados. Es muy probable, por lo 
dicho, que los esfuerzos que se hagan vavan 
orientados a mejorar los agresivos actua- 
les, o a la mezcla de varios para perfeccio- 
nar su eficacia. 


La sorpresa técnica se buscará, con su 
empleo en grandes masas v con el perfec- 
cionamiento del material y de los métodos 
de diseminación. 


En definitiva, no debe excluirse en abso- 
luto que el enemigo pueda emplear nuevos 
y desconocidos agresivos químicos, pero sí 
puede suponerse que en sus efectos serán 
análogos a los ya conocidos, por lo cual, 





REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


la organización de la defensa química pue- 
de permanecer sensiblemente la misma, 


IV.—Posibilidades de empleo de las armas 
biológicas y químicas en la guerra fría. 


En primer lugar, quisiera señalar el mal 
entendido generalizado sobre el carácter 
inhumano de las armas biológicas y químicas. 

¿Son acaso hu- 
manitarias las 
acciones atómi- 
cas dle Nagasaki 
e Hiroshima? 
No hay nada: hu- 
manitario en nin- 
gún método de 
guerra. La gue- 
rra no ha sido 
concebida con es- 
te designio. 


Si se quiere 
clasificar las ar- 
mas por orden de 
humanitarismo, 
serán las armas 
químicas las que 
figuren a la ca- 
beza de la lista. 











Una persona 
herida casi mor- 
talmente en el curso de la guerra biológica o 
química, puede generalmente curar en algu- 
nas semanas si se le presta el tratamiento mé- 
dico adecuado. Incapacidades permanentes 
son raras. Los sufrimientos soportados niu- 
riendo o sanando serán, en general, menos 
penosos que los causados por heridas gra- 
ves O quemaduras. 


Es interesante comprobar, en el estudio 
relativo a las bajas en combate, el hecho 
de que la guerra química en la primera gue- 
rra mundial fué más piadosa que la guerra 
corriente. De un total de 1.300.000 bajas 
causadas por los agresivos químicos, sólo 
murieron 90.000, es decir, menos del 7 por 
100 contra el 28 por 100 que es el índice 
de mortalidad correspondiente al empleo de 
las otras armas, y sólo un 4 por 100 de 
los heridos gaseados fueron declarados in- 
válidos, mientras que de los demás heridos 
el 25 por 100 quedó inválido. 
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A pesar de ello, el empleo de los agresi- 
vos químicos provocó gran indignación, 
enormemente superior a la manifestada con 
motivo de las acciones atómicas antes Ci- 
tadas. : 


No hay duda de que la guerra química 
es en realidad más piadosa que la corrien- 
te, pero también: es indudable que existe 
una violenta reacción psicológica contra 
ella, 


No solamente la guerra química ahorró 
sangre, sino que fué más económica; el nú- 
nero «de proyectiles cargados con agresivos 
químicos empleados para producir las ha- 
jas citadas fué aproximadamente 1/10 del 
: de rompedores necesario para producirlas en 
el mismo número. 


' La guerra química da por primera vez 
la posibilidad al Mando de calibrar los da- 
ños que hará. Las demás armas provocan, 
sin distinción, muerte, heridas y daños. 


Escogiendo entre una serie de agentes 
químicos y biológicos, el Mando podrá 
matar cierto número de enemigos O sim- 
plemente dejar fuera de combate temporal- 
mente a los que sean alcanzados, sin causar 
demasiadas victimas. 


Un ejemplo que nos es familiar es el em- 
pleo que se hace de gases lacrimógenos 
para ahogar motines. Esto es más huma- 
nitario que utilizar balas y granadas Fle- 
xibilidad de empleo que sólo es posible con 
el arma química. 


La guerra biológica pudiera ser un disua- 
sivo más de la guerra en potencia entre los 
bloques occidental y oriental, ya que aun- 
que los soviets lograsen un sistema de arma 
para detener la mayor parte de los ingenios 
nucleares enemigos, podría desencadenarse 
un ataque biológico, contra el cual sería di- 
fícil la defensa. 

En guerra limitada, sea nuclear o no, las 
armas biológicas y químicas tendrían, sin 
duda, utilidad. 

Hay otros dos aspectos que hacen facti- 
ble la utilización futura de este tipo de 
armas: 

— La facilidad de su producción. La in- 
dustria química está generalmente muy des- 
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arrollada y es de fácil transformación. Los 
agentes bacteriológicos son producto de la- 
boratorio, la cantidad requerida es relativa- 
mente pequeña y son fácilmente transpor- 
tables. 


. — La dificultad de comprobar la con- 
travención de los acuerdos establecidos de 
no fabricación y empleo o de desarme. Esto 
es especialmente difícil en lo que se refiere 
al arma biológica, ya que las fábricas de 
productos farmacéuticos, laboratorios, hos- 
pitales y hasta las fábricas de cerveza po- 
drían emplearse para su preparación y con- 
servación. 


Todo lo expuesto: indica que la idea de 
utilizar las armas química y biológica con- 
tinúa siendo un peligro potencial. Por ctro 
lado, el empleo de dichas armas da la es- 
peranza de que pierdan importancia las ar- 
mas nucleares, cuyos efectos son, en mi cri- 
terio, mucho más graves. 


Ante la aparición del catastrófico “hecho 
atómico”, la repulsa de la opinión pública 
al empleo de las armas químicas y biológi- 
cas no tiene razón de ser. 


El verdadero peligro radica en dormirse 
confiando en las exclusiones lanzadas con- 
tra el armamento químico y biológico y en- 
contrarse sin protección contra un gas O 
germen nuevo, Mientras que algunos per- 
sigan abiertamente búsquedas intensivas en 
este aspecto, y proclamen su intención de 
utilizar estas armas en caso de conflicto, la 
única respuesta posible reside en la confec- 
ción de medios análogos, suficientemente 
potentes para disuadir al agresor eventual. 


Independientemente de la idea de em- 
plear las citadas armas para humanizar la 
guerra, es curioso, y a la vez triste, que, 
cuando por los avances de la Ciencia se ha 
conseguido una victoria aplastante sobre 
los látigos de lás enfermedades que azota- 
ban la humanidad, el hombre, en el momen- 
to actual, se dedique a la producción in- 
tencionada de enfermedades: o productos 
químicos que pueden diezmar a las colecti- 
vidades humanas o animales, y que cuando 
los esfuerzos de la O. N. U. se dirigen 
hacia los pueblos incultos y hambrientos, 
se trabaje para, en un momento determina- 
do, llevar la ruina a zonas y países enteros. 
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Primer ensayo en el túnel supersónico del 
Instituto Nacional de Técnica Aeroespacial 
“Esteban Terradas” 


E, túnel supersónico del Instituto Nacio- 
nal de Técnica Aeroespacial es del tipo de 
funcionamiento intermitente, accionado por 
la descarga del aire almacenado a presión 
en un: depósito. 
El esquema de funcionamiento es el dado 
en la figura 1. El aire comprimido en un 
compresor pasa a continuación por un filtro 
- para quitarle el aceite que arrastra desde 
el compresor. Pasa después por un secador 
de tipo químico para garantizar que en la 


sección de ensayos no se produzcan fenó- 
menos de formación de rocío como conse- 
cuencia de la enorme expansión que sutre 
el aire durante la descarga. A la salida del 
secador el aire es enviado al depósito de 
presión, pasando por un presostato que co- 
munica eléctricamente con el armario de 
control del motor del compresor y detiene 
el funcionamiento de éste cuando se al- 
canzan presiones superiores a la prevista. 
Parte del aire que sale del secador es de- 
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rivado a un armario de maniobra y después 
de pasar por un manorreductor se almacena 
en unas botellas para utilizarlo en el control 
del funcionamiento del túnel. 


Para el funcionamiento del túnel se abre 







SECADOR Y 
DEC. ACEITE 







VALVULA DEPOSITO 
DE APER- DE AIRE 
TURA RAPIDA]. * A PRESION 


Fic. 1. 


Diagrama de funcionamiento del túnel 
supersónico. 


la válvula de apertura rápida, que deja pa- 
sar el aire del depósito a través de una vál- 
vula reguladora de presión, accionada a 
mano, pasando después por el túnel propia- 
mente dicho, Después de pasar por el túnel, 
sale al exterior a través de un silencioso 
que garantiza un nivel de ruidos mínimo 
a la salida. 


Los parámetros principales del ensayo, nú- 
meros de Reynolds y de Mach se controlan. 


El número de Reynolds, a través de la 


presión en la cámara de tranquilización.. 


Cuanto mayor es la presión en la cámara 
de tranquilización, mayor es el número de 
Reynolds, pero también es menor la dura- 
ción del ensayo. El número de Reynolds está 
calculado en función del lado de la cámara 
de ensayos, 15 centímetros y varía durante 
el ensayo. En el cuadro siguiente se dan 
para diversos valores de la presión en la 
cámara de tranquilización, la duración del 
ensayo y los números de Reynolds al co- 
mienzo y fin del ensayo, para M = 2. 
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PRESION DURACION NUMERO DE REYNOLDS 
Comienzo Fin 
1,75 Kg/cm* 255,3 seg. 4 Xx 10 25 Xx 10* 
5 > 87,47 » 10 » 42 » 
10 > 42,15 » 20 » 60 » 
20 > 1976 » 40 » . 90 » 
40 > 8,59 » 80 » 133 » 


El número de Mach se varía cambiando 
unos bloques que forman la garganta sónica 
y cámara de ensayos. 


El instrumental de medida comprende: 


Un multimanómetro de mercurio para el 
estudio del reparto de presiones. A este 
efecto, se sustituye uno de los cristales late- 
rales por una placa con los orificios de toma 
de presión. 

Una balanza de “strain-gauges” de tres 
componentes, con dispositivo para variar el 
ángulo de ataque. El mando de ángulo de 
ataque, así como los puentes de medida y 
aparatos registradores, se encuentran mon- 
tados en un pupitre. 


Captadores de presión, uno de 1 a 10 
Kg/cm* y otro desde 1 a 40 Kg/cm? para 
medir las presiones de remanso, en la parte 
posterior de la cámara de tranquilización. 
El aparato registrador está también montado 
en el pupitre, así como el aparato registra- 
dor de la temperatura de remanso. 


Un manómetro de mercurio, con precisión 
de + 0,1 mm. para mediciones de la pre- 
sión estática en la cámara de ensayos. 


Un sistema completo Schlieren para visua- 
lizar la corriente en la cámara de ensayos. 


El día 29 de octubre se realizó el primer 
ensayo en el túnel, después de haber reali- 
zado los ensayos oportunos para la puesta 
a punto. 


El ensayo, a petición de la Escuela de 
Armas Navales, consistió en probar un co- 
hete sin alas, dotado de estatorreactor, con 
su correspondiente toma dinámica. En la 
fotografía adjunta se pueden ver los resul- 
tados de la visualización de la corriente. 
Como el ensayo se hizo sin gasto del esta- 
torreactor, la toma dinámica era subcritica 
y la onda de choque está completamente 
desprendida y llega a unirse con la del 
morro. 
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al 


o E 
ne EN 
/ la 
20 MA a RA 
: del 


ALGO SOBRE FABRICACION DE HELICOPTEROS 


Por BENITO FRAGOSO VALVERDE 
Ayudante de segunda de Ingeniero 
Aeronáutico. 


Desde estas líneas quiero expresar mi agradecimiento a don Fernando 
Pedruelo Zabal, Ingeniero Aeronáutico, por la eficaz y valiosa cooperación 


que me ha prestado. 


ii me ha preocupado la indeter- 
minación, especialmente en lo que con- 
cierne a la Técnica. Se emplea con cier- 
ta frecuencia y, aunque en ocasiones pue- 
da tener algún fundamento, la mayor par- 
te de las veces carece de él. Precisamente 
hace pocos días, en un montaje que está- 
bamos realizando, nos dijeron: este man- 
do tiene «un poco de holgura». Efectiva- 
mente, tiene un poco de holgura, contes- 
té. Examinémos los planos. Sobre el ta- 
blero los planos de las piezas elementales 
y del montaje, quedó patente que, no sólo 
podía, sino que debía existir un juego de 
montaje comprendido entre 0,05 y 0,15 
milímetros. 


También debiera desaparecer una fra- 


se poco afortunada que, aunque no esté 
muy extendida, se oye de vez en cuando: 
«Allá ellos». Nada más contrario al tra- 
bajo de equipo, intrínseco al progreso del 
nivel industrial de un país. Nuestra res- 
ponsabilidad debe abarcar, además de la 
que nos ha sido asignada, en cierto modo 
también la de los demás. Ante cualquier 
error, fallo o tozudez equivocada en al- 
guno de los elementos de la organización, 
no debemos quedarnos cruzados de bra- 
zos. Compárese, por ejemplo, el rendi- 
miento de una cadena que tenga todos sus 
eslabones iguales y en perfecto estado, con 
el de otra cadena igual, pero que tenga 
un eslabón defectuoso o más débil que 
los demás. 
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Sentado a manera de prólogo lo que 
¡anteriormente queda expuesto, pasemos 
tal tema objeto «del presente artículo. 

' Un helicóptero es una aeronave cuyas 
"superficies de mando, como todos cono- 
¡Cemos, funcionan en continua vibración. 
“De ahí, aparte de otras muchas razones, 


y teniendo en cueñta.la mayor fatiga a: 


r A a. , 5 te 

¡que está solicitado el material; los elemen- 
tos -constitutivos de un helicóptero de- 
'ben gozar de una fabricación esmerada, 


“y deben ser sometidos a un muy riguro-. 


'so proceso de verificación. 


Por fabricación no entendemos sola- 
¡mente el mecanizado; la fabricación pro- 
'piamente dicha comienza en la laminación, 
forja, etc., de la materia prima, y termina 
'con las pruebas en vuelo de aceptación. 
Para llegar de una a otra, hay que pasar 
'por una sucesión de fases, montajes, etcé- 
tera, proceso de todos conocido. Si se li- 
mitara la fabricación de helicópteros a 
construir sus elementos componentes y 
.montarlos, no se habría construído un he- 
licóptero. 

Dejemos para el proyectista la elección 
de materiales, de acuerdo con los cálcu- 
los que haya realizado. Esto no quita para 
que en su momento, y llegado el caso, pu- 
diera ser objeto de discusión, por si hubo 
distracción u omisión en la aplicación del caso 
de carga más desfavorable. Tal pudiera ser 
el caso, por ejemplo, de elegir un acero F-126 
para una pieza que lleva como parte inte- 
grante de la misma una superficie que debe 
trabajar como pista de rodamiento, 


Pasemos a la fabricación propiamente 
dicha. 


La primera recomendación que podría 
hacerse (y pido perdón si parece una vul- 
garidad) es estudiarse los planos. Este 
estudio debe comprender, no solamente 
los aspectos de material, dimensionado, 
características mecánicas etc., de los ele- 
mentos, sino también el acoplamiento mu- 
tuo de éstos en el conjunto o montaje a 
que pertenecen. 


Antes de iniciar el proceso de fabrica- 
ción de cada una de las piezas, el Inge- 
niero o Ayudante, juntamente con el per- 
sonal de Preparación de Trabajo, deben 
«ver funcionar» cada elemento en su con- 
junto, cada conjunto en su grupo, etcéte-. 
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ra. Para constatar esta afirmación, .pon- 
gamos algunos ejemplos sobre casos 
reales. 


1.2) Dos piezas integrantes del cardan 
del rotor. Deben montarse de tal mane- 
ra que formen, una vez montadas, una 
unidad inseparable. Diámetro nominal de 
eje y acoplamiento: 18 mm, El ajuste ele- 


_gido: H7/p6. El montaje de las mismas 


exige enfriar el-eje en aire líquido para,' 
por contracción, absorber en el momento 
de'monitaje la interferencia existente. Es-: 
pesor de pared del alojamiento: 4,5 milí-. 
metros. Material de ambas piezas, acero; 
el del alojamiento, de dureza másica. 


2.2) Pieza de electrón a la que llama-; 
remos «estrella», en la que va alojada una' 
rótula para conseguir el desplazamiento 

giro de la estrella, con respecto al eje 
del rotor, movimientos que permiten ob-. 
tener la variación necesaria del plano de: 
rotación del rotor y del ángulo de ataque' 
de las palas. Los anillos exteriores de la 
rótula quedan alojados en la estrella e in-' 
movilizados mediante una placa que se 
fija a la misma con ocho tornillos. El mo- 
vimiento relativo de la esfera y anillos 
exteriores de la rótula, debe reglarse a 
un par adecuado, reglaje que se consigue 
con suplementos diferenciales. Para ob- 
tener el par requerido, es preciso montar 
y desmontar cuatro O seis veces los ocho 
tornillos, apretándolos a su par corres- 
pondiente. Tenemos, pues, tornillos de ace- 
ro, roscados en pieza de electrón. 


En estos dos casos, y en los similares 
que puedan existir, el Jefe de la fabrica- 
ción debe exponer éstas a manera de 
anomalías que han encontrado en el es- 
tudio de los planos, por si en el proyec- 
to no se hubieran tenido en cuenta las 
circunstancias señaladas, ya que en el pri- 
mer caso, por exceso de presión y peque- 
ño espesor de pared, puede presentarse 
rotura, y en el segundo puede, al menos, 
derivarse una disminución de la vida de 
la pieza de electrón. 


Por no hacer exhaustivo el tema, no 
ponemos más ejemplos, que de mayor O 
menor importancia pudieran citarse y que 
demuestran la evidente necesidad de lle- 
var a cabo, antes de emprender la fabri- 
cación, un estudio funcional de los meca- 
nismos y sus componentes. 
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La vida cotidiana nos pone de mani- 
fiesto la existencia de «complejos psico- 
lógicos»: con esto no pretendemos afir- 
mar que la fabricación del helicóptero 
sea, ni mucho menos, el summun de la 
fabricación aeronáutica, pero sí que se la 
considera de tal importancia, que el per- 
sonal especializado en la misma, de he- 
cho ha adquirido un complejo, hasta el 
punto de que incluso en los casos más 
claros, prefieren consultar a resolver con 
su propio criterio. En términos generales 
poseen criterio sano y correcto, estando 
familiarizados con las calidades IT6 e 
IT 7 del cuadro de tolerancias ISA. Sin 
embargo, y como antes decimos, prefie- 
ren consultar antes de tomar una deter- 
minación, tanto en pro como en contra. 
La pena es que debido a la pequeña es- 
cala en que hasta la fecha se ha desarro- 
lado esta fabricación, el personal especia- 
lizado es más bien escaso. De tomar un 
mayor auge la fabricación de helicópteros, 
habría que pensar en la formación de nue- 
vos equipos, equipos que debieran ser el 
resultado de una selección bastante rigu- 
rosa. Ahora bien, con arreglo a la calidad 
del personal, tendría que ser la remune- 
ración, incentivos, beneficios, etc. En fin, 
este tema se aparta un poco de nuestro ob- 
_jeto en el presente artículo; no insistire- 
mos, pues, en ello. No obstante, es un 
asunto que no conviene ignorar. 


RR Ro * 


Supongamos estudiados los planos. Su- 


pongamos se han hecho ya los pedidos de . 


materiales, sin olvidarse de las piezas nor- 
males de Comercio. 


De acuerdo con las normas de Prepara- 
ción de Trabajo, procedamos al estudio y 
establecimiento de los procesos de fabri- 
cación. 


Un helicóptero en muchos aspectos, es 
el polo opuesto al avión. La entrada en 
pérdida, por ejemplo, en el avión se pro- 
duce a bajas velocidades; en el helicópte- 
ro, por el contrario, cuando la velocidad 
de avance sobrepasa un valor determina- 
do. La célula del helicóptero no precisa 
de los perfiles aerodinámicos que precisa 
la del avión. El sistema de aterrizaje del 
helicóptero, es rudimentario comparado 
con el del avión; en algunos casos, un par 
de tubos formando esquíes o patines. La 
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célula del helicóptéro, por tanto, compa- 
rada con la del avión, resulta cosa sen- 
cilla. De A: 


Lo que verdaderamente tiene impor- 
tancia en el helicóptero, es el Sistema de 
Transmisión Mecánica de motor a rotor 
principal y antipar. 

Esta Transmisión, se compone, en tér- 
minos generales, de embrague, reducto- 
res, rotor principal, ventilación de motor, 
rotor antipar y transmisión a rotor anti- 
par. Ambos rotores incluyen las palas con 
sus brazos y mecanismo de paso variable 
en vuelo. 


Sin detenernos en describir cada uno de 
estos mecanismos, pues ello se saldría de 
las limitaciones impuestas a un artículo, 
veamos algunos aspectos a tener en cuen- 
ta al establecer los procesos de fabricación. 


Tomando como modelo (exclusivamen- 
te con fines descriptivos) un helicóptero 
Sikorsky, a la salida del motor nos encon- 
tramos: 


Embrague hidrodinámico y ventilador. 


Ambos elementos forman una unidad 
rigidamente unida. El ventilador, esque- 
máticamente, está formado por un disco 
en cuya periferia, van distribuidas 24 pa- 
las. Son estas palas las que prácticamen- 
te merecen especial atención: la similitud 
de las mismas es un factor esencial en su 
fabricación. El equilibrado del ventilador 
tiene como campo de tolerancia una aran- 
dela de un gramo de peso, colocada en 
los tornillos de fijación de las palas. Al 
establecer el proceso de fabricación, este 
requerimiento, además de la obtención del 
perfil correcto, será determinante y, en- 
tre otros procedimientos, parece sería co- 
rrecto, mecanizar las palas con fresado- 
ra copiadora, partiendo de pieza estam- 
pada, y a ser posible, con pequeñas cre- 
ces de material en la pieza en bruto, con 
respecto a la pala terminada. Se precisa- 
rán también juegos apropiados de planti- 
llas para la verificación. 


Embrague. 
El embrague hidrodinámico permite el 


funcionamiento del motor a cualquier ré- 
gimen sin embragar el rotor, proporciona 
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un embrague suave del rotor, permite des- 
embragar en autorrotación, permitiendo 
asimismo la parada del rotor sin parar el 
motor. 


El sistema hidráulico se utiliza en el 
momento de embragar el rotor, operación 
que dura unos segundos, y una vez en fun- 
cionamiento, actúa el embrague mecánico 
de contrapesos centrifugos. Omitimos lo 
demás, por no extendernos demasiado. 


Este embrague comprende la rueda li- 

bre, que es la que permite la autorrota- 
- ción. Una de sus piezas fundamentales 
es la leva o trinquete para, con la campa- 
na exterior, conseguir el blocaje de los ro- 
dillos y producir el embrague. 


Esta leva o trinquete tiene un número 
de rampas cuya dureza superficial se con- 
sigue, unas veces por cementación y tem- 
ple subsiguiente, y otras empleando aceros 
de autotemple con dureza másica, depen- 
de, claro está, de que su función sea sólo 
como trinquete, o tenga asignada alguna 
función más. Pues bien, y esto es lo que 
quiero hacer resaltar: Dentro del mismo 
tipo, piezas idénticas, ignoro si de la mis- 
ma o distinta serie (no se trata de fabri- 
cación nacional), el hecho es que para un 
tiempo similar de funcionamiento, el com- 
portamiento es totalmente distinto. Mien- 
tras en unas la superficie de rampas en 
contacto con los rodillos aparece casi in- 
tacta, en otras esta superficie es una ver- 
dadera pena. Un porcentaje elevado de 
rampas aparecen materialmente des- 
hechas; las huellas y picaduras son de tal 
magnitud, que no sólo no existe la posi- 
bilidad de recuperación, sino que no se ex- 
plica cómo la rueda libre ha podido fun- 
cionar. ¿Factores que han influído para 
que se produzcan estos desgastes y des- 
perfectos? Para contestar esta pregunta 
tal vez sería necesario realizar un estudio 
especial sobre las piezas en cuestión, que 
abarcase análisis de materiales, dureza de 
la superficie, uniformidad en la concentri- 
cidad de las rampas con respecto al eje 
de la leva, etc. De ello podemos sacar la 
consecuencia de que el proceso de fabri- 
cación de esta pieza debe ser muy cuida- 
do y supervisado, incluyendo en el mis- 
mo, por cada serie, la fabricación de varias 
piezas probeta para ensayos destructivos, 
haciendo estadística y llevando a cabo las 
acciones correctivas necesarias, hasta de- 
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mostrar la evidencia de la calidad de este 
elemento. 


Reductor y rotor. 


El reductor con el rotor principal cons- 
tituyen los elementos esenciales de la uni- 
dad «Transmisión», y son tantos los ele- 
mentos que podrían señalarse para el es- 
tudio de sus procesos de fabricación, tales 
como las dos parejas de engranajes cónicos 
de entrada de fuerza y de salida a antipar, 
engranajes de la caja de accesorios, bom- 
ba, sistema de planetarios, árbol principal, 
árbol soporte, cárteres, etc., que más que 
detenernos en cada uno de ellos, expon- 
dremos ideas generales relacionadas con 
su funcionamiento para, de estas consi- 
deraciones, sacar conclusiones que nos lle- 
ven a los factores determinantes del pro- 
ceso. 


La pareja de engranajes cónicos heli- 
coidales de entrada, es la encargada (apar- 
te de su reducción) de la transmisión de 
la potencia del motor, a través del embra- 
gue, naturalmente. De la calidad de su 
fabricación, depende el obtener un funcio- 
namiento normal y suave de la transmi- 
sión y el que dichos elementos alcancen su 
vida de funcionamiento. 


Es de vital importancia el que estas pie- 
zas, asi como los demás elementos esen- 
ciales del reductor se consigan, en cuanto 
a dimensionado, dentro de las tolerancias 
de sus planos, ya que con ello puede lo- 
grarse el unificar el reglaje necesario para 
conseguir el adecuado y correcto juego 
entre flancos. Un enemigo mortal de es- 
tos engranajes, son las deformaciones pro- 
ducidas por los tratamientos térmicos. Por 
tanto, en el proceso de fabricación corres- 
pondiente, tanto si se trata de engranajes 
rectificados como si se trata de engranajes 
sin rectificar, hay que prever utillaje ade- 
cuado para que las deformaciones a que 
nos referimos, no se produzcan. Piñón o 
corona, cuyas deformaciones afecten al 
diámetro o cono primitivo, más allá de un 
valor determinado, deben ser desechadas. 


Las mismas consideraciones pueden ha- 
cerse con respecto a la pareja de salida, 
que también son cónicos helicoidales. 


Otra circunstancia a la que hay que 
prestar la máxima atención, es a la situa- 
ción de los centros correspondientes a los 
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alojamientos de cojinetes sobre los que gi- 
ran los engranajes. Cualquier desplaza- 
miento o falsa posición de uno de estos 
alojamientos, es motivo suficiente para 
rechazar los cárteres. 


En cuanto al rotor principal, no lleva 
engranajes, pero sus elementos, con vistas 
al equilibrado dinámico de la unidad «ro- 
tor», no sólo deben estar mecanizados den- 
tro de las tolerancias exigidas en los pla- 
nos correspondientes, sino que incluso 
conviene estrechar las generales, máxime 
cuando se trate de piezas de grandes di- 
mensiones y peso. Aun realizándose su 
mecanización de esta forma, a la hora del 
montaje debe hacerse una selección tenien- 
do en cuenta la similitud, para que, sea 
cual fuere el número de palas que lleve, 
los elementos integrantes de las mismas, 
así como los de sus brazos, sean similares 
en peso, lo que favorece una buena repar- 
tición de masas, que en resumidas cuentas, 
se traducirá en conseguir centros de gra- 
vedad equidistantes del eje de giro. 


En cuanto al resto de los elementos in- 
tegrantes de la Transmisión, le son apli- 
cables las consideraciones que quedan ex- 
puestas, por lo cual no insistiremos en ello. 


PALAS.—(Tipo clásico). 


La fabricación de palas, merece capítulo 
aparte. Mencionaremos solamente uno de 
sus elementos, el larguero de borde de 
ataque. 


No es que fuera un misterio el conse- 
guir el perfil aerodinámico de este elemen- 
to, que en estos menesteres la Industria 
Nacional tiene ya solera hace muchos 
años. La dificultad surgió cuando se vió 
que había que conseguir el perfil de una 
pieza de unos cuatro metros de longitud, 
sin disponer de la máquina idónea para 
ello. Pues bien, he aquí los resultados. Nos 
referiremos sólo a una de las series de fa- 
bricación. E 

Número de elementos de la serie, 36. 

Terminados útiles, 35. 


Uniformidad de espesores del perfil: del 
orden de 0,05 mm. (precisión muy superior 
a la requerida). 

Alineación -del' perfil:- prácticamente 
exacta. 

Piezas inútiles: una. Y cosa curiosa, la 
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causa de la inutilidad no tuvo nada que 
ver con la obtención del perfil. 


Ro ko ok 


Como resumen de todo lo expuesto, po- 
dríamos sacar las siguientes conclusiones: 


Antes de establecer los procesos de fa- 
bricación de los elementos integrantes de 
un helicóptero, es conveniente realizar un 
estudio de los mismos para compenetrar- 
se bien con la función de cada uno de ellos, 
estableciendo, si ha lugar, contactos con 
el proyectista, a fin de solventar cuantas 
dudas pudieran surgir en la interpretación 
de planos, especificaciones, ajustes, etc. 

Al desarrollar el proceso de fabricación 
(siempre que ello sea posible), debe ten- 
derse a estrechar las tolerancias generales 
(en medida tal que no encarezca el pro- 
ducto) de aquellas piezas que tengan in- 
fluencia en el equilibrado dinámico. 


Al realizarse los montajes, tanto par- 
ciales como totales, deben cumplirse todos 
los requerimientos prescritos en las corres- 
pondientes instrucciones, que deben exis- 
tir antes de comenzar ningún montaje, a 
fin de evitar, entre otras cosas, holguras 
o aprietes fuera del campo de tolerancia 
concedido, 


Comprobar especialmente el juego en- 
tre flancos de los engranajes; esto es im- 
portante para conseguir un funcionamien- 
to suave, silencioso y con garantía de lu- 
bricación. 


Llevar a cabo para cada elemento, con- 
junto o grupo que lo precise, las pruebas 
funcionales, que deben establecerse en 
las instrucciones de montaje correspon- 
dientes. 


Extremar la verificación a lo largo de 
toda la fabricación. 


Prodigar la construcción de piezas-pro- 
beta por cada serie, realizándose ensayos, 
tanto en fábrica como con la colaboración 
de organismos idóneos,:con el fin de tener 
en todo momento evidencia de la calidad. 


Establecer y llevar al día «planings» 
adecuados que reflejen en todo momento 
el estado de la..fabricación. 


Finalmente permitaseme una última su- 
gerencia: Trabájese racionalmente y a 
rendimiento máximo, pero... evítense las 
«prisas» y los «agobios». a 
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MX Cencorso de Artículos de “Bi de heronántica y Astronóulica” 


PREMIOS “NUESTRA SEÑORA DE LORETO” 


REVISTA DE AERONAUTICA Y 
ASTRONAUTICA, y com el ánimo de 
alentar a sus colaboradores, ha decidido 
convocar un nuevo Concurso de Artículos, 
previa aprobación Superior, con las siguientes 


BASES: 


Primera.—Se admitirán a este concurso 
todos los trabajos originales e inéditos que 
se ajusten a las condiciones que se estable- 
cen en estas bases. 


Segunda.—El contenido de los trabajos 
versará sobre algunos de los siguientes te- 

mas: Arte Militar Aéreo, Técnica y Material 
Aéreos y Temas Generales y Literarios. 

Los .autores harán constar, de manera 
concreta, a cuál de los tres temas siguientes 
concursan con sus trabajos. 


a) Tema de Arte Militar Aéreo. 


Podrán presentar trabajos sobre este tema 
todos los Generales, Jefes y Oficiales de los 
Ejércitos de Tierra, Mar y Aire, quienes 
tendrán amplia libertad para tratar dicho 
tema en cualquiera de sus diversos aspectos, 
tanto en lo relativo a estrategia y táctica 
aérea, organización y -enseñanza, como en 
aquellos correspondientes a las posibilidades 
que presenta para el futuro el Arma Aérea. 


b) Temas técnicos. 


Podrán presentar trabajos sobre este tema, 
además del personal indicado en el apartado 
anterior, los Ingenieros, Arquitectos y Lt- 
cenciados de las distintas Técnicas. 


c) Temas generales y literarios. 


' No se establece limitación alguna entre 
los concursantes ni en los asuntos que se 
traten, siempre que guarden relación con la 
Aeronáutico. 

Tercera.—Se concederán seis premios, 
por un importe total de 20.200 pesetas, dis- 
tribuídas en la siguiente forma: 

Un primer premio de 5.000 pesetas y un 
segundo de 3.000 pesetas para el tema a); 
un primer premio de 4.000 pesetas y un 
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segundo de 2.500 pesetas para el tema b), 
y un primer premio de 3.500 pesetas y un 
segundo de 2.200 pesetas para el tema c). 

Si los trabajos no alcanzasen, a juicio del 
Jurado, las condiciones para obtener los pre- 
mios, el concurso podrá ser declarado de- 
sierto total o parcialmente, 

Los trabajos premiados pasarán w ser pro- 
piedad de REVISTA DE AERONAUTI- 
CA Y ASTRONAUTICA. Aquellos que, 
sin haber sido premiados, mereciesen la pu- 
blicación, pasarán también a ser propiedad 
de la Revista, siendo retribuídos en la forma 
habitual para nuestros colaboradores. Los 
trabajos no seleccionados podrán ser retira- 
dos una vez que sus autores havan sido con- 
vententemente mformados. 


Cuarta.—Los trabajos destinados al con- 
curso se enviarán en sobre cerrado, en mano, 
a nuestra Redacción (Ministerio del Artre, 
Romero Robledo, $), o por correo certifi- 
cado, dirigido al Director de REVISTA 
DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTI- 
CA (apartado oficial, Madrid), consignan- 
do: “Para el concurso de artículos.” Ven- 
drán firmados solamente con un lema 0 
seudónimo, y en el sobre no figurará nn- 
guna indicación que permita identificar al 
autor. Con los pliegos se incluirá otro sobre 
cerrado, que llevará escrito solamente el 
lema o seudónimo, y contendrá una cuartilla 
con el citado lema, más el nombre y -direc- 
ción del autor del trabajo. 


Quinta.—Los artículos irán escritos 4 
máquina, por una sola cara, y su extensión 
no será inferior. a 20 cuartillas aparsadas de 
15 líneas ni superior a 30, pudiendo ser 
acompañados de fotografías directas, cro- 
quis o dibujos, reabizados éstos en tinta china 
sobre fondo blanco y aptos para su repro- 
dascción. Ú 

Sexta.—El plazo improrrogable de admi 
sión de trabajos terminará el 29 de febrero 
de 1964, a las doce horas. * 

Séptima.—Los trabajos presentados al 
concurso serán examinados y juegados por 
un Jurado previamente designado por la 
Superioridad. 
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Julormación Nacional 





VISITAS DE 


Entre los días 19 y 21 de octubre, S. E. el 
Ministro del Aire realizó una visita de ins- 
pección al Cuartel General de la Región Aé- 
rea Atlántica y a la Base de Villanubla. 

El Excmo. Sr. General Jefe del E. M. del 


INSPECCION. 


Aire efectuó, en los primeros días del mes 
de noviembre, un recorrido de inspección 
que abarcó el Cuartel General de la Zona 
Aérea de Canarias y las Bases Aéreas de 
Gando, el Aaiún y Smara. 


ACTIVIDADES DE lA ESCUELA DE COOPERACION AEROTERRESTRE 


El día 29 de octubre se verificó un ejer- 
cicio táctico en la zona de Colmenar Viejo, 
Guadalix de la Sierra, que tuvo por objeto 
contrastar el funcionamiento del sistema de 
control aerotáctico en el desarrollo de un 
tema que señalaba una situación concreta. 


El ejercicio, al mando del General Direc- 
tor de la Escuela Superior del Aire, fué 
efectuado por los alumnos de los XXV y 
XXVI cursos de información aeroterrestre 
y en él tomaron parte unidades aéreas del 
Ala núm. 3, helicópteros de la Escuela de 
Cuatro Vientos y Unidades de transmisiones 


del Aire. 
ok o* 


El día 17 de octubre, la Escuela de Co- 
operación Aeroterrestre, al mando del Ge- 
neral Director de la Escuela Superior del 
Aire, realizó una visita a la Escuela Militar 
de Paracaidistas “Méndez Parada”. 


Los profesores y alumnos de la Escuela 
presenciaron ejercicios de lanzamiento en 
masa de paracaidistas, la actuación de la pa- 
trulla acrobática y lanzamientos, también, de 
cargas desde aviones de transporte. Después 
de una detenida visita a las instalaciones de 
la escuela, los componentes de la expedición 
presenciaron diversas demostraciones mili- 
tares y deportivas a cargo de los alumnos 
paracaidistas, : 
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CONDECORACIONES 


En Lisboa tuvo lugar recientemente 
la imposición de condecoraciones a 
las autoridades aéreas y tripulaciones 
españolas que intervinieron en el salva- 
mento del avión portugués DC-4, que 
cayó al mar el día 22 de enero de este 
año, en las proximidades de la Base Aérea 
de Gando. 


El acto de imposición, presidido por el Se- 
cretario de la Aeronáutica portuguesa, asis- 
tieron el Embajador de España en Lisboa, el 
Jete de E. M. de la Fuerza Aérea Portu- 


guesa y otras autoridades del país her- 
mano. 


Fueron condecorados el Excmo. Sr. Ge- 
neral don Alfonso Carrillo Durán, repre- 
sentado en la ceremonia por el Coronel Jefe 
del Estado Mayor de la Zona Aérea de Ca- 
narias, los Comandantes don Pedro Gonzá- 
lez Gallego y don Dario del Valle Vázquez, 
el Capitán don Alfonso Ruiz Crespo, el Sar- 
gento Radiotelegrafista don Antonio Benito 
Loste y el Cabo primero mecánico don Juan 
de Paz Ortega. 


CONCURSO DE LA SOCIEDAD ESPAÑOLA DE MEDICINA AERONAUTICA 


La Sociedad Española de Medicina Aero- 
náutica anuncia un concurso para la adju- 
dicación de los premios “Padre Acosta” y 
“Plus Ultra”, del año 1964. 


El premio “Padre Acosta” versará sobre 
un trabajo de investigación inédito de me- 
dicina aeronáutica, El Premio consiste en 
un diploma y 3.000 pesetas en metálico, con- 
cediéndose un accésit consistente en un di- 
ploma. : 


El premio “Plus Ultra” se concederá a 
un trabajo inédito bibliográfico de Medicina 
Aeronáutica o en relación con la misma, Se 
concede un primer premio de 3.000 pesetas 
y un diploma y, también, un accésit consis- 
tente en un diploma. 


Es condición indispensable para concurrir 
“a ambos premios, ser socio de la Sociedad 
Española de Medicina Aeronáutica. 


El plazo para la presentación de los tra- 
bajos terminará el día 31 de diciembre de 
1963 y la entrega de premios se verificará 
en una sesión pública que será anunciada 
oportunamente. 


Las condiciones que han de reunir los tra- 
bajos presentados en cuanto a su extensión 
y forma se encuentran a disposición de los 
interesados en la citada Sociedad Española 
de Medicina Aeronáutica, Villanueva, 11, 
Madrid, y en la Redacción de la Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica, Ministerio del 
Aire, Madrid. 
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AVIACION MILITAR 











tr e y 





Aspecto del F-105 “Thunderchief”, que, según afirman sus constructores, puede trans- 
portar más de 4.000 combinaciones de armamento. 


ESTADOS UNIDOS 
La operación «Big-Life». 
A la una de la madrugada 


del pasado 22 de octubre co- 
menzó en la Base Aérea de 


Bergstron (Tejas) el ejercicio 
«Big-Lift», que tenía por ob- 
jeto el transporte de una divi- 
sión acorazada desde los Esta- 
dos Unidos a Alemania. 
Sesenta y tres horas y cinco 
minutos más tarde, los hom- 
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bres de la división se encontra- 
ban en Alemania, dispuestos 
para entrar en combate, si ello 
fuera necesario. 

El ejercicio «Big-Lift», como 
ejercicio logístico, puede consi- 
derarse como-un éxito rotun- 
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do, pues, a pesar de las difi- 
cultades meteorológicas, la Fuer- 
za Aérea realizó sin novedad 
el transporte de los 15.278 
hombres de la Segunda Divi- 
sión Acorazada, con 459 tone- 
ladas de equipo de combate. 
Fueron empleados 206 aviones, 
que totalizaron 13.000 horas 





ah, 
dd ss 


> 


nes de combate. El ejercicio te- 
nía por objeto el transporte de 
la Segunda División Acorazada 
desde los Estados Unidos a 
Europa, en un plazo de setenta 
y dos horas, para emplearla en 
«combate» dos o tres días des- 
pués de su llegada, siendo pre- 
viamente equipada con mate- 


Número 276 - Noviembre 1963 


bases de Dow y Loring, en Mai- 
ne, la operación fué apoyada 
por 119 aviones supersónicos, 
que realizaron misiones de es- 
colta y reconocimiento, aterri- 
zando posteriormente en Fran- 
cia. 

La operación estuvo centra- 
lizada en Fort Hood (Tejas), 





Ha entrado en servicio en Inglaterra la estación de alarma contra ataques realizados 
en 1.C. B. M. La estación está constituida esencialmente por tres gigantescos radares, 
uno de los cuales recoge la fotografía. 


de vuelo, con un consumo de 
seis millones y medio de galo- 
nes de combustible, en 236 mi- 
siones, en las que no hubo que 
lamentar ni el más pequeño ac- 
cidente. 

En condiciones normales, en 
el transporte de la división a 
Europa se invertirían seis se- 
manas y todavía algún tiempo. 
más- para ponerla en.condicio- 


rial pesado, ya situado en Ale- 
mania en -depósitos próximos al 
frente. La operación significó 
una compleja organización en 
la que intervinieron 30 bases 
aéreas de los Estados Unidos, 
Canadá, Bermudas, Azores, Es- 
cocia, Inglaterra, Francia y Ale- 
mania, y la movilización de los 
dos quintos de la flota del Man- 
do de Transporte. Desde las 
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estacionamiento habitual de la 
Segunda División y próximo a 
la base de Bergstrom. 

Día y noche, una flota de 70 
autobuses alquilados realizó el 
transporte del personal de la di- 
visión entre Fort Hood y cuatro 
bases próximas (Sheppard, Con- 
nally, Bersgstrom y Gray), El 
horario del transporte a las ba- 
ses era tan riguroso que, de los 
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setenta y cinco minutos que 
duraba el viaje de Fort Hood 
a Bersgstrom, sólo se disponían 
de once minutos para las pa- 
radas, a causa de las señales de 
tráfico. 

Para el transporte aéreo se 
utilizaron dos rutas: una, sep- 
tentrional, por Canadá y Esco- 
cia, con 9.000 kilómetros de 
recorrido, y otra, meridional, 
por Bermudas y Azores, con 
9.600 kilómetros. Por la prime- 
ra ruta fueron enviados 9.500 
hombres, en 141 misiones, que 
realizaron el viaje, o bien sin 
escalas en diez horas y media, 
o con escalas en Goose y Prest- 
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wick, en un tiempo que osciló 
entre veinte y treinta horas. Por 
la ruta sur se enviaron 5.800 
hombres, en 95 misiones de una 
duración entre veinte y treinta 
y dos horas. 

Las bases de desembarco fue- 
ron Rhein-Main, Sembach y 
Ramstein, en Alemania, en 
donde tomaron los camiones 
que les transportaron a los de- 
pósitos de Kaiserlauter, Man- 
nheim, Pirmasens y Germers- 
heim, con el fin de recoger el 
material pesado (319 tanques 
de 50 toneladas, 76 howitzers 
y 429 vehículos blindados). 
Este material estaba depositado 
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en Alemania, desde la crisis 
de 1961. 

Los hombres de la Segunda 
División transportaron con ellos 
un equipaje de 15 kilos de pe- 
so cada uno, conteniendo tien- 
das de campaña y ropa inte- 
rior. Además, iban equipados 
con fusiles automáticos, bayo- 
netas, cascos y máscaras an- 
tigás, 

De acuerdo con las manifes- 
taciones de representantes de 
la Fuerza Aérea americana, el 
transporte de la Segunda Di- 
visión puede realizarse, en una 
crisis real, en unas cuarenta 
horas. 





En la fotografía podemos contemplar el transporte de un grupo de. aviones P-104 por. 
las calles de Bodoe (Noruega). Los aviones llegaron. a Bodoe a bordo del. portaviones 
“Croatan” y tuvieron que ser remolcados por tractores desde el, puerto hasta la base aérea 
próxima a la ciudad. 
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ASTRONAUTICA Y MISILES 








La fotografía nos muestra el momento en que una gigantesca sección del cohete “ Satur- 
no” es cargada en un avión de transporte B-377 en el aeropuerto de Los Angeles. 


ESTADOS UNIDOS 


¡El último submarino atómico 
«de USA prueba con éxito sus 
«Polaris». 


El submarino norteamerica- 
no «Andrew Jackson» ha lan- 
zado un proyectil-cohete «Po- 
laris» a una distancia de 2.500 
kilómetros, desde un punto 


bajo el agua, en su debut como 


décimotercer sumergible norte- 
americano capaz de lanzar pro- 
yectiles balísticos. 


El submarino, que mide 141 
metros de eslora, navegaba a 
25 millas al este de Cabo Ca-* 
ñaveral en el momento del lan- 
zamiento del proyectil «Pola- 
ris», un «A-2», 

Veinte minutos después del 
lanzamiento, el proyectil, en el 
que se habían instalado instru- 
mentos de prueba en lugar del 
cono nuclear de un megatón, 
que sería utilizado en caso de 
guerra, alcanzó el objetivo 
previsto, : EA 
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Un «Thor Agena» lanzado a 
una órbita polar. 


Las Fuerzas Aéreas norte- 
americanas han lanzado un pro- 
yectil satélite «Thor Agena», 
con el propósito de alcanzar 
una órbita polar. No se ha re- 
velado, sin embargo, si el ob- 
jetivo previsto ha sido logrado 
o no, ya que el lanzamiento, 
como otros muchos realizados 
hasta la fecha, tenía carácter se- 
creto. 
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Cuatro ensayos del programa 
«Apolo», ' abandonados. 


Cuatro "nuevos vuelos al es- 
pacio, que estaban proyectados 
dentro' del programa «Apolo», 
han sido abandonados definiti- 
vamente por razones de econo- 
mía y para permitir, por otra 
parte, la aceleración del envio 
de un vehículo espacial tripu- 
lado por un ser humano a la 
Luna, según se ha anunciado 
de fuente oficial. * 

Los cuatro vuelos, que han 
sido abandonados por la Ad- 
ministración Nacional de Aero- 
náutica y del Espacio de los 
Estados Unidos (NASA), 
habían fijado para principios 
de 1965, en que los cosmonau- 
tas del equipo preparado habían 
de ser lanzados al espacio ex- 
traterrestre a bordo de cápsulas 
espaciales lanzadas mediante 
proyectiles autopropulsados de 
la clase «Saturne l». 

Esta decisión—conforme ha 
declarado un portavoz de la 
NASA—permitirá la utiliza- 
ción más rápida del nuevo pro- 
yectil autopropulsado «Satur- 

ne IB», mucho más potente que 
el precedente, 


INTERNACIONAL 


Contra la expedición soviético- 
norteamericana a la Luna. 


Ha sido derrotada en la Cá- 
mara de Representantes la mo- 
ción sobre una expedición con- 
junta soviético-norteamericana 
a la Luna, propuesta por Ken- 
nedy. 

La votación que ha rechaza- 
do el proyecto del Presidente, 
fué de ciento veinticinco sufra- 
gios en contra y ciento diez 
a favor. 

El veto contra el «alunizajes 
en común ruso-norteamericano, 
como fué propuesto por el pre- 
sidente de los Estados Unidos 
en un discurso pronunciado por 
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por él en la Asamblea General 
de las Naciones Unidas recien- 
temente, ha .sido patrocinado 
por el diputado. republicano 
por Washington, Thomas 'M. 
Pelly. 


Y ASTRONAUTICA 


su conferencia de radio-comu- 
nicaciones del espacio, ha acor- 
dado que la frecuencia de 
1.400 a 1.427 megaciclos sólo 
será utilizada para la radio- 
astronomía, con el fin de que 





Este és el último modelo del bien conocido 1 R BM 
“Thorn”. 


Bandas exclusivas para los 
astrónomos, 


Los astrónomos dispondrán 
de bandas de. ondas de radio 
para su uso exclusivo, 

La Unión Internacional de 


Telecomunicación (ITU), 
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estas longitudes de ondas que- 
den libres para «la información 
esencial en cuanto. concierne al 


- espacio extraterrestre, 


Rusia no ha abandonado el 
proyecto de.llegar a la.Luna. 


El primér ministro soviético, 
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Nikita Kruschev, ha declarado 
que Rusia no ha abandonado 
su proyecto-de llegar a la Luna 
y que posiblemente lanzará un 
hombre a la Luna «cuando se 


encuentro en el espacio y si la 
Unión Soviética había abando- 
nado su proyecto de alcanzar 
la Luna por motivos econó- 
micos. : 





En la Exposición que sobre temas espaciales se ha cele- 
brado recientemente en Praga, los vistantes contemplan 
la maqueta de un cohete de tres fases. 


tenga la seguridad de que pue- 
de regresar sano y salvo». 
Kruschev ha hecho esta de- 
claración sobre los problemas 
del espacio en una conversación 
con un grupo de hombres de 
negocios norteamericanos en 
Moscú, Uno de ellos le ha pre- 
guntado cuánto tiempo tarda- 
rán los rusos en efectuar un 


La U, R. $S. $. lanza una nue» 
va nave al espacio, sin tripu- 
lantes. 


Rusia ha lanzado una nueva 
nave cósmica, que puede ser 
maniobrada en todas las direc- 
ciones, no lleva tripulantes, es 
controlada y dirigida desde tie- 
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rra y ha sido bautizada con el 
nombre de «Polet 1». 

El objeto de esta nueva nave 
es efectuar investigaciones cós- 
micas, Posteriormente, la agen- 
cia de noticias «Tass» ha acla- 
rado que el vehículo es «una 
cápsula espacial guiada y dirl- 
gida» y que todos sus aparatos 
de a bordo funcionan normal- 
mente, 

La nave espacial ha sido 
puesta en una órbita inicial con 
una distancia máxima de la 
Tierra de 529 kilómetros, y 
una mínima de 339. Después 
de esta órbita, la nave ha sido 
dirigida a otra «órbita final y 
definitiva», con un apogeo de 
1.437 kilómetros y un perigeo 
de 343, 


INTERNACIONAL 


Meteorología de la alta atmós- 
fera. 


De acuerdo con el informe 
del Comité Técnico de la Aso- 
ciación del Transporte Aéreo 
Internacional, aun cuando en 
la actualidad se dispone de 
muy amplios conocimientos en 
relación con el espacio atmos- 
férico que alcanza a los 35.000 
y 40.000 pies de altitud, existe 
todavía una laguna en torno 
al conocimiento de los fenó- 
menos meteorológicos que se 
producen a alturas superiores, 
con los que tendrán que en- 
frentarse las aeronaves super- 
sónicas cuando se pongan en 
servicio. Surge, por tanto, la 
necesidad de que se concentren 
los esfuerzos para definir con 
mayor precisión la composición 
de la atmósfera a esos niveles 
altos y a que se precisen con 
mayor exactitud las condicio- 
nes que vayan a encontrarse a 
esos niveles. Esto debe acome- 
terse rápidamente, ya que ello 
puede tener un efecto relevan- 
te al establecer las necesidades 
básicas de diseños de las aero- 
naves supersónicas. 
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MATERIAL AEREO 











El helicóptero “Pathfinder” 16H puede despegar desde una pista como un avión o 
funcionar como un helicóptero en despegues y aterrizajes verticales, En la cola está 
alojado el propulsor que facilita el impulso hacia adelante. 


ESTADOS UNIDOS 
Exito de un motor espacial. 


Ha sido experimentado con 
éxito un motor para vehículo 
espacial, utilizando la energía 
solar, según anuncia el Ejército 
del Aire norteamericano: 

Los ensayos han tenido lugar 
en la base aérea de Edwards, 
en California. El motor posee 
un espejo parabólico, que con- 
centra la energía solar sobre 
una cámara que contiene tubos 
repletos de' hidrógeno. El calor 
dilata el gas, que, al escaparse 


por una tubería, produce la EY 


tencia deseada. 


Hasta ahora, la potencia ob- 
tenida no alcanzaba más que 
casi una libra; pero se estima 
que el motor podría, sin em- 
bargo, servir a la propulsión es- 
pacial que necesita una energía 
mínima.. 


FRANCIA 


El lead de las alas. 


de los aviones supersónicos. 


La Oficina Nacional de Es- 
tudios e Investigaciones Aero- 
espaciales ha iniciado, en co- 
laboración con la Sud - Avia- 
tion, un programa de investi- 
gación, con el fin de realizar 
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estudios en túnel aerodinámico 
sobre el calentamiento experi- 
mentado por las estructuras de 
los aviones supersónicos de 
transporte en vuelo de crucero 
a velocidades de 2.2 de Mach. 

La maqueta para las pruebas 
en túnel aerodinámico está 
constituida por un fuselaje de 
250 milímetros de diámetro, de 
2,70 metros de longitud, con 
un ala en flecha de 60* y 1,20 
metros de envergadura, seme- 
jánte' al avión de AE 
«Concorde». 

Ya se ha efectuado una pri- 
mera serie de pruebas en túnel 
supersónico disponiendo sobre 
el ala de la maqueta 54 regis-- 
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tradores de temperatura repar- 
tidos por toda la superficie. Es- 
tos registradores, cuya presen- 
cia no debe deformar la super- 
ficie del ala, han sido puestos 
a punto por la O. N, E,R. A. 

Las pruebas han sido efectua- 
das en condiciones aerodinámi- 
cas y térmicas correspondien- 











dos en el caso de no disponer 
de ningún sistema de refrige- 
ración. 

Para realizar pruebas en vue- 
lo, se utiliza el mismo tipo. de 
maqueta propulsada por un mi- 
sil de tres escalones desarrolla- 
do igualmente por la O. N. E.- 
R. A. 
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te sufrido por el prototipo del 
BAC One-Eleven durante un 
vuelo de pruebas del pasado: 22 
de octubre y en el que perecie- 
ron sus siete tripulantes, 

Las circunstancias que cau- 
saron el accidente han podido 
ser conocidas con todo detalle 
gracias a los registradores de 





El avión anfibio “Sportsman” ha sido construádo por su propietario, un obrero de un 

astillero de Vancouver (Camadá), en unas mil quinientas horas de trabajo. El auión 

pesa unos 800 kilogramos, lleva un motor de 85 caballos y puede alcanzar una. velocidad 
de crucero de 150 kilómetros por hora. 


tes a un vuelo a M = 2.2 y 
10.000 metros de altitud. La 
temperatura de las paredes de 
un avión supersónico. que vue- 
le a dicha velocidad se equili- 
braría alrededor de los 130 gra- 


La destrucción del BAC One- 


Eleven. 


La British Aircraft Corpo- 
ration ha hecho pública una 
declaración referente al acciden- 
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vuelo instalados en el avión. 
Estos registradores, han faci- 
litado datos de gran valor, no 
solamente para el programa 
One-Eleven sino para otros mu- 
“chos aviones, 
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De acuerdo con el informe, 
el avión cayó a tierra, en las 
cercanías de Chicklade, en po- 
sición casi horizontal y a una 
gran velocidad vertical. El in- 
cendio que siguió al impacto 
«contra el suelo: destruyó la ma- 
yor parte del avión, a excepción 
de la cola, pero los registros 
de vuelo, que pudieron recu- 
perarse de los restos del One- 
Eleven facilitaron valiosos da- 
tos sobre las maniobras que 
precedieron al accidente, 

El avión realizaba su vuelo 
número 53, durante el cual se 
habían efectuado cuatro pérdi- 
das de velocidad. Al realizar 
la quinta pérdida con 8 gra- 
dos de flap, ocurrió el acciden- 
te. Los. registros de vuelo han 
puesto de manifiesto que la 
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sustentación disminuyó brus- 
camente, provocando una ace- 
leración descendente y un rá- 
pido aumento de incidencia de 
los planos, Todo se produjo 
tan súbitamente que Lithgow, 
el experimentado piloto de 
pruebas que tripulaba el avión, 
no pudo darse cuenta de lo que 
pasaba, con rapidez suficiente, 
para evitar el aumento de in- 
cidencia de los planos. 

Aun cuando el piloto actuó 
con el timón de profundidad 
unos tres segundos más tarde 
de producirse la pérdida de 
sustentación, la reacción del 
avión fué demasiado lenta para 
que se pudiera impedir que la 
incidencia aumentara todavía 
más, alcanzando un grado en 
el que la eficacia del timón de 
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dirección y profundidad tiene 
un valor que es solo una frac- 
ción del normal, El avión con- 
tinuó su descenso, mientras el 
fuselaje se mantenía horizontal 
hasta su llegada al suelo, sin 
entrar en barrena y sin que se 
produjera fallo alguno en su 
funcionamiento, 

Las principales modificacio- 
nes que la British Corporation 
piensa efectuar en los BAC 
One-Eleven con el fin de re- 
mediar las deficiencias puestas 
de manifiesto por el accidente, 
se refieren a la alteración de 
la forma del borde de ataque 
de los planos y cambiar las co- 
nexiones del timón de profun- 
didad, con el fin de que su 
respuesta a los mandos sea más 
directa e inmediata. 





El XV-44 “Hummingbird” es un avión experimental VTOL, al que podemos ver du- 


ramte un vuelo de pruebas en las cercanías de la 


: (Georgia). 


945 


factoría Lochkeed, en Marietta 
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Las líneas aéreas de la C onfederación M alaya están siendo 
F.27 Friendship, recientemente adquiridos en Holanda, 


INTERNACIONAL 


Informe del Comité Técnica 
de la IATA, 


A. continuación figura el re- 
sumen del Informe del Comi- 
té Técnico, presentado a la Aso- 
ciación del Transporte Aéreo 
Internacional (IATA), en la 
Junta General Anual, celebra- 
da en Roma del 7 al 11 de oc- 
tubre de 1963. 


Explotación con todo tiempo 


atmosférico. 


Se confía en que se produz- 
ca una evolución gradual hacia 


la explotación en condiciones 
climatológicas cada vez más di- 
fíciles, proceso que se irá des- 
arrollando a lo largo de un pe- 
ríodo de años, hasta que pueda 
llegarse posiblemente a la meta 
final de aterrizajes y despegues 
en cualesquiera condiciones cli- 
matológicas. Esta es la conclu- 
sión a que se llegó en una Con- 
ferencia Técnica de la IATA 


.que examinó a fondo los pro- 


gresos mundiales en materia de 
aterrizajes y despegues en todo 
tiempo, Aunque en la actuali- 
dad se han realizado experimen- 
talmente en. ambos lados del 
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servidas con aviones Fokker 


Atlántico muchos millares de 
aterrizajes en condiciones reales 
o simuladas de visibilidad re- 
ducida, las empresas aéreas han 
decidido que los resultados de 
la investigación de la explota- 
ción en todo tiempo deberán 
orientarse a mejorar la seguri- 
dad, así como a mejorar la re- 
gularidad cuando reina mal 
tiempo. Todas las empresas aé- 
reas proyectan implantar pau- 
latinamente estos adelantos en 
su explotación, sin que las de- 
tengan consideraciones de nin- 
gún tipo. Al mismo tiempo se 
ha. puesto de manifiesto que 
las primeras medidas en este 
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sentido podrán adoptarse en 
un futuro próximo y que el 
rebajar los mínimos vigentes re- 
sulta factible tanto desde el 
punto de vista técnico, como 
operativo y de seguridad. 


Ruido. 


La creciente tendencia rei- 
nante entre las autoridades de 
los aeropuertos a imponer limi- 
taciones totalmente arbitrarias 
a los movimientos de los reac- 
tores, con vistas a reducir el 
ruido, constituye una seria pre- 
ocupación, cada vez mayor, 
para el Comité Técnico de la 
IATA, según indicaba el In- 
forme. 

Estas limitaciones se tradu- 
cen algunas veces en reduccio- 
“nes de peso que afectan a la 
carga comercial que las empre- 
sas aéreas pueden transportar 
desde esos aeropuertos y en 
otros casos representan restric- 
ciones en materia de horarios y 
prohibiciones de explotar los 
reactores durante ciertas horas 
de la noche, Resulta un tanto 
paradójico observar que ciertas 
autoridades que habían inver- 
tido sumas considerables para 
proporcionar unas longitudes y 
resistencias adecuadas de pistas 
en los aeropuertos para permi- 
tir que operasen en ellos los 
reactores, con vistas a atraer 
al comercio y al turismo, impu- 
siesen al mismo tiempo res- 
tricciones con las que resulta- 
ba bastante difícil establecer 
servicios aéreos eficaces origi- 
nados o con destino a esos ae- 
puertos, 


Espacio aéreo. 


El Comité Técnico de la 
IATA. llamó la atención en tor- 
no a la tendencia existente en 
diversas partes del mundo a 
considerar que la ordenación 
del espacio “aéreo está supedi- 
tada a las fronteras nacionales 
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o a que las responsabilidades 
sobre el mar libre se confun- 
den con los intereses políticos 
o nacionales, El transporte aé- 
reo ha ido evolucionando hasta 
integrarse en un sistema mun- 
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de que ésta actúe eficazmente. 
Con la creciente velocidad de 
las aeronaves y pensando en la 
todavía mayor de las supersó- 
nicas, las fronteras nacionales, 
como límites de esas regiones, 








En Buffalo se realizan pruebas en túnel aerodinámico con 
un modelo a escala del seis por ciento. para el desarrollo 
del avión de transporte a reacción Dowglas DC-9. A este 
modelo, de gran precisión, se le puede ajustar un estabili- 
zador, timón de profundidad y alerones de alabeo, con el 
fin de obtener los datos de cargas de las superficies 
de control. 


dial y por ello exige un plan- 
teamiento sistemático de la or- 
ganización del espacio aéreo y 
en torno a la organización de 


.+ la: circulación aérea con obje- : 
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to resultan ya inadecuadas. - 

El Comité Técnico de la' 
IATA, en cooperación con las 
empresas aéreas, 'ha realizado 
un análisis en torno a la pre- 
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cisión de los altímetros de mo- 
delos nuevos y mejorados con 
resultados muy alentadores. 
Aun cuando este estudio no 
esté todavía completo, se ha 
confirmado el punto de “vista 
sustentado en el pasado de que 
con los nuevos modelos perfec- 
cionados de altímetros, instala- 
dos en las aeronaves, puede 
ser una solución aceptable una 
separación vertical de las ae- 
ronaves de mil pies cuando vue- 
len por encima de los 29.000 
pies de altura, por lo que se 
estima que tal vez pueda abo- 
lirse la separación actual de 
2.000 pies vigente a partir de 
los 29.000, con lo que se ob- 
tendría una mayor utilización 
del espacio aéreo. Las conclu- 


siones finales de este estudio, 
orientado a mejorar la situación 
de congestión que se produce 
en el Atlántico Norte, tendrá 
lógicamente repercusiones en 
regiones distintas a la del At- 
lántico Norte. 


Aeronave supersónica, 


La aeronave supersónica 
anuncia su aparición, les gus- 
te o no a las empresas aéreas. 
Los problemas que se nos plan- 
tean son aún muchos, Hace un 
año, la Junta General Anual 
de la IATA refrendó la de- 
claración de la Asociación en 
torno a los objetivos básicos del 
diseño de las aeronaves comer- 
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ciales supersónicas, " que se pre- 
sentaron oficialmente a Jos go- 
biérnos, fabricantes y restantes 
organizaciones, En ellas se es- 
tablecían los requisitos mínimos 
dentro de los cuales estimaban 
las empresas aéreas que debería 
desarrollarse: cualquier proyec: 
to de aeronave supersónica. 
En plazo breve las empresas aé- 
reas tuvieron que poner de ma- 
nifiesto a los fabricantes con 
mayor precisión cuáles eran sus 
necesidades, ya que a falta de 
esa orientación los constructo- 
res podrían construir un vehícu- 
lo que satisfaciera lo. que ellos 
pensaban: que cubría las ne- 
cesidades de An empreses aé- 
reas, 





“La Sud Aviation ha comensado a fabricar e en serie el avión de turismo GY-80, con 
E capacidad para. cuatro pasajerós. 


.o í 


948 


Número 276 - Noviembre 1963 


Ie DE AERONAUTICA 
- Y ASTRONAUTICA 





LOS “PROS” Y LOS “CONTRAS” DE LAS 
FUERZAS ARMADAS 


Si, sin hacer otras consideraciones, pre- 
guntamos a un estratega militar: “¿Es us- 
ted partidario de la deliberada destrucción 
de ciudades y personas en la guerra?”, la 
respuesta suele ser: “¡Desde luego que no!” 
Con esta respuesta un hombre se cataloga 
a sí mismo como opuesto a la matanza de 
niños, de madres, de ancianos, de inválidos 
y de débiles, Cón esta respuesta se convierte 
en una persona virtuosa; es firme partidario 
de la maternidad y enemigo del pecado. Pero 
la impresión dura poco. Tras una pausa, 
muchos agregan : “... pero si la fuerza mili- 
tar del enemigo no , puede encontrarse, O si 


Por DONALD F. MARTIN 
Teniente Coronel. 


(De “Air University Quarterly Review”) 


nos está causando con ella un grave daño, 
no le dejaría escapar sin castigo; ¡no, se- 
ñor! ¡Tendría que pagarlo! De todas ma- 
neras, la pregunta que usted me hace es de- 
liberadamente tendenciosa; cualquier ser ra- 
cional preferiría combatir una guerra lim- 
pia; lo que ocurre es que esto ha dejado ya 
de ser factible. ¡No se da usted cuenta de 
que las armas nucleares han cambiado hasta 
la misma naturaleza de la guerra!” 

A la mayor parte de la gente no les gusta 
que se les relacione con un credo que apoya 
las matanzas de seres humanos. De encon- 
trarse en una situación de este tipo, que sea 
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porque no se les ofrece otra alternativa. Es 
más fácil reconciliarse con la matanza cuan- 
do se puede demostrar “que no existía otro 
camino; que, aunque se trata de una cosa 
innoble y sucia, ha llegado a ser “necesaria”. 
"Pero, ¿es que llega a serlo realmente? 


La finalidad de las fuerzas armadas ha 
sido, es ahora y continuará siéndolo, la des- 
trucción de la fuerza militar del enemigo. 
Y, al contrario de la equivocada creencia 
popular, las armas nucleares no han cambia- 
do esta finalidad. La aparición de las armas 
nucleares no varió el objetivo militar, ha- 
ciendo que lo fuera la destrucción de la po: 
blación civil, porque es a los propios com 
patriotas a los que se da en prenda ante las 
armas nucleares del enemigo. 


Parece, entonces, que se debe llegar a una 
situación de punto muerto cuanto dos Po- 
tencias mundiales antagonistas organizan 
fuerzas capaces de destruir grandes ciuda- 
des, y parece, también, que la creación de 
fuerzas idóneas para realizar una devasta- 
ción de toda clase de objetivos sería mutua- 
mente beneficiosa. Es más, si a esas fuerzas 
opuestas se las pudiera considerar razonable- 
mente seguras y en situación de no poder 
ser destruidas en un ataque por sorpresa, se 
obtendría, al parecer, una “disuasión esta- 
ble”. Una nación podría, entonces, dedicar 
su atención a las guerras pequeñas, limita- 
das, que son mucho más fáciles de conducir 
porque no ponen en peligro inmediato la su- 
pervivencia nacional. 


Desgraciadamente, la cuestión no es tan 


fácil como parece, Si el. enemigo puede ata- - 


car a nuestra fuerza militar—y puede ha- 
cerlo—con un daño mínimo para nuestro 
país y una mínima pérdida de vidas, sería 
una locura que iniciáramos un injustificado 
juego de genocidio que, irremediablemente, 
costaría 100 millones de vidas americanas. 


Los argumentos en favor y en contra. 


“Las fuerzas militares no pueden apartar- 
se de las zonas urbanas.” 


El argumento más corriente para soste- 
ner que no se puede tratar de destruir la 
fuerza militar del adversario sin atacar sus 
ciudades es, que la fuerza enemiga no puede 
apartarse de las zonas urbanas. Se dice que 
un ataque dirigido contra la fuerza militar 
de la Unión Soviética causaría a las pobla- 
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ciones rusas un daño aproximadamente igual 
al que les causaría un ataque dirigido, en 
primer lugar, contra estas ciudades, 


Desde luego, se producirían daños en las 
zonas urbanas. En donde las fuerzas mili- 
tares están situadas muy cerca de alguna 
población, podría haber, como consecuencia 
del ataque a estas fuerzas, daños “sustan- 
ciales” para el área urbana vecina. Cuando, 
en la segunda guerra mundial, una fuerza 
militar se refugiaba en una población, el in- 
tento de arrojarla de ella llevaba consigo, 
necesariamente, bombardeos con artillería y 
aviación, hasta que dicha fuerza militar era 
neutralizada o hasta que se retiraba, La res- 
ponsabilidad por la destrucción de la pobla- 
ción recaía sobre las fuerzas que habían bus- 
cado refugio allí. El atacante se había limi- 
tado a ir a donde su adversario le había lle- 
vado. Tenemos la fortuna de que un intento 
enemigo de destruir los emplazamientos “du- 
ros” del Minuteman o del Polaris no tiene 
por qué dar lugar a vastas destrucciones ur- 
banas. (El intento de destruir la estructura 
de apoyo del arma, tal como puertos, insta- 
laciones de mantenimiento, etc., es cosa dis- 
tinta, otra vez.) 


Hoy día tenemos muchas hases militares 
cercanas a poblaciones, algunas de las cuales 
son bastante grandes. Los ciudadanos que 
residen cerca de instalaciones militares tie- 
nen completo derecho a sentir tanta preocu- 
pación por sus vidas como los habitantes de 
Nueva York, Wáshington, Chicago. Los 


. Angeles, Dallas o Miami. No obstante, los 


que viven cerca de las bases de aviones del 
SAC, de los emplazamientos de proyectiles, 
de las bases de Polaris, de los puertos de 
portaviones y de las instalaciones de defen- 
sa aérea no tienen por qué sumirse en la 
desesperación. Según cual sea: a) la dis- 
tancia de la población a la instalación mili- 
tar; b), la precisión del arma enemiga, y 
c), la potencia de su cabeza de combate, es 
“posible” atacar la mayor parte de los obje- 
tivos militares y causar sólo daños de poca 
importancia a las áreas urbanas adyacentes. 


Por otra parte, si el enemigo llegara a 
utilizar las más potentes armas de hidróge- 
no sobre cada uno de los objetivos militares 
para aumentar la probabilidad de destruc- 
ción, el daño que se provocaría en nuestras 
zonas urbanas sería intenso, si bien tal cla- 
se de ataque tiene un inconveniente que le 
hace autoeliminarse: una agresión de tal gé- 
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nero nos daría razones suficientes/para uti- 
lizar nuestras armas nucleares, más :pesaclas 
sobre las poblaciones enemigas. Este' razo- 
namiento es tan elemental que el enemigo 
nc puede pór menos de hacérselo antes de 
lanzar su ataque. Una vez nuestras ciudades 
eliminadas y nuestra población diezmada, 
no habría ninguna razón que nos disuadiera 
de hacer la devastación mutua y tan cerca 
de absoluta como fuera posible. 


Queda en pie el hecho de que el adver- 


sario no tiene necesidad de emplear bombas: 


de hidrógeno ni proyectiles con cabeza de 
combate de este tipo para destruir nuestras 
fuerzas militares. Un arma de un kilotón 
desarrolla una sobrepresión de 1.000 libras 
por pulgada cuadrada a una distancia de 
150 pies del centro de la explosión, tanto si 
ésta se realiza en el aire como en la super- 
ficie de la tierra, y puede destruir todos los 
objetivos militares—salvo los más duros— 
situados hasta a 100 pies de distancia. (Las 
excepciones son pocas; por ejemplo, de un 
centro de mando “ “superduro” en un subte- 
rráneo a millares de pies en la hase de una 
montaña.) De esta forma, si el enemigo 
—utilizando, quiza, proyectiles guiados aire- 
tierra lanzados desde aviones tripulados— 
puede pener un arma nuclear pequeña a po- 
cos cientos de pies de nuestro más duro em- 
plazamiento de proyectiles, probablemente 
lo destruiría, 


Hoy día la precisión de los proyectiles 
se mide en millas —quizá menos de.una mi- 
lla—. La precisión de los bombardeos desde 
aviones, incluso con anticuadas bombas de 
gravedad, se ha medido durante muchos 
años en algunos millares de pies. Se dice 
que el promedio de error para todas las tri- 
pulaciones del SAC en situación operativa 
es menor a 2.000 pies. Si tenemos tal pre- 
cisión con bombas de gravedad, que son ma- 
sas inertes en caída libre desde el momento 
en que se sueltan a muchas millas sobre sus 
objetivos, ¿cuánta “mayor precisión podría 
alcanzarse con bombas que, por medio del 
radar instalado en el avión que las lanzó, son 
guiadas en todo su recorrido hasta los blan- 
cos? Con una bomba guiada y auto-propul- 
sada, la ruta del avión puede estar a mucha 
distancia del objetivo, y el no tener que pa- 
Sar por la vertical de éste sería particular- 
mente ventajoso en el.caso de que estuviera 
fuertemente defendido. Se dice que la Ma- 
rina há logrado unía probabilidad de error de 
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menos de 150 pies con el proyectil aire-tierra 
llamado “Bull-Pup”. .Con esta clase de pre- 
cisión no son necesarias grandes armas nu- 
cleares en destructivos ataques sin discrimi- 
nación o de zona. “Podemos” producir ar- 
mas superprecisas, pero necesitamos" el “de- 
seo” de gastar el tiempo y el dinero necesa- 
rios para perfeccionarlas. Por encima de 
todo, necesitamos ver la futilidad de nues- 
tro actual concepto de la guerra. 

' 


“¿Por qué no colocar nuestra fuerza de 
proyectiles en nuestras mayores ciudades?” 


Hay quien ha abogado porque situáramos 
nuestros proyectiles dentro de nuestras ma- 
yores poblaciones para “evitar” que el ene- 
migo atacara a nuestra fuerza militar sin 
hacerlo, al mismo tiempo, a las ciudades y 
a sus habitantes. Con ello se trataría de con- 
vencer al adversario de que, si atacaba a la 
fuerza militar, inevitablemente nos mataría 
como nación; habría matado a les que tenía 
como rehenes o en prenda. Así nos habría 
quitado todo el sentimiento de repugnancia 
que pudiéramos tener (como los tendría una 
nación sin daños sustanciales, con la mavor 
parte de sus habitantes vivos) a devastar su 
nación y a matar a su gente en represalia. 


Este plan ncs llevaría a dar nuestra nación 
como prenda o rehén al enemigo, confiando 
aparentemente en que este enemigo encon- 
traría demasiado alto el precio del ataque. 
Con ello, una vez más parecemos gozar ima- 
ginando que el adversario es estúpido y des- 
provisto de ingenio. ¿Cuál sería nuestra al- 
ternativa si evacuara sus ciudades, atacan- 
do a continuación las nuestras que conten- 
drían nuestra fuerza? Puesto que sólo 130 
poblaciones de los Estados Unidos tienen 
100.000 habitantes o: más, su lista de obje- 
tivos sería atractivamente reducida. Por 
otra parte, si toda nuestra Juerza militar 
“no” estuviera en nuestras ciudades, ¿cómo 
cedía evitarse que fuera destruida la parte 
de nuestra fuerza a la que se pudiera atacar 
con efectividad “sin” destruir las ciudades, 
dejándonos enfrentados con la estremecedo- 
ra decisión de suicidarnos al disparar nues- 
tros proyectiles contra sus poblaciones eva- 
cuadas y perdes las nuestras como respues- 
ta? 


De cualquier manerá, aquellos a quienes 
gusta la idea: de colocar a nuestro pueblo 
como prenda'o rehén ante el enemigo, en- 
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contrarán que es.”bastante difícil esconder 
aviones, portaviones,. submarinos. con Pola- 
ris, instalaciones productoras de armas'nu- 
cleares, instalaciones: de la defensa aérea, et- 
cétera, en nuestras ciudades. ¡También re- 
sultaria difícil esconder nuestras bases de 
ultramar en las poblaciones de los Estados 
Unidos...! : 


Incluso si pusiéramos proyectiles dentro 
de las ciudades, el enemigo podría decidirse 
por no hacer caso de los proyectiles escon- 
didos en ellas y, así, sentir una cierta espe- 
ranza'de que, al mantener nuestro pueblo y 
nuestras áreas urbanas intactos, no los ex- 
pondríamos a una muerte y destrucción se- 
guras disparando nuestros proyectiles contra 
las ciudades enemigas. ¿Para qué otra cosa 
podríamos utilizar esos proyectiles escondi- 
dos en las ciudades? Porque es evidente que 
no serían adecuados para destruir la fuerza 
militar del enemigo. En el mejor de los ca- 
sos, podríamos emplearlos para respaldar 
nuestra postura en posibles negociaciones. 


Los aeródromos y rampas de lanzamiento 
enemigos .estarán vacíos. 


A veces, hablando de la finalidad de la 
fuerza militar, alguien admite: “Bien, quizá 
“pudiéramos” considerar por separado las 
ciudades del enemigo y su fuerza militar 
—es decir, si quisiéramos hacerlo—, pero en 
las instalaciones militares no quedaría mu- 
cha fuerza. La mayor parte de sus provec- 
tiles y aviones habrían sido disparados o en- 
viados al aire. Aun en el caso de que queda- 
da alguna fuerza, sería muy pequeña para 
que la persiguiéramos. Sus aeródromos y 
rampas de lanzamiento estarían vacios.” Tal 
afirmación se hace de una forma condescen- 
diente, como sugiriendo que tan sólo un idio- 
ta podría no darse cuenta de la lógica que en- 
cierra. . 


Hasta que la idea de devastación y aniqui-' 


lación se adueñaron de la imaginación de 
militares y paisanos, nunca se había propues- 
to seriamente empeñar toda la fuerza dispo- 
nible en el momento inicial de una. guerra. 
Lo correcto era exactamente lo opuesto. 
¡Nunca, nunca, quedarse sin una reserva! 
“Dos en línea y uno en reserva”, era la nor- 
ma para las fuerzas terrestres. Las guerras 
siempre han tenido batallas cruciales, pero 
nunca expuso nadie toda su fuerza militar 
en una especie de única “salva” espasmódica. 
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Si la Unión Soviética descargara sobre 
nosotros un golpe-por sorpresa, consumiendo 
en él toda su fuerza ofensiva, ¿quién sería, 
inevitablemente, el vencedor con ello? Des- 
de luego que lo seríamos nosotros. Á nos- 
otros nos quedaría alguna fuerza estratégica; 
aunque no nos quedara otra cosa, nos que- 
darían algunos proyectiles Polaris y Minu- 
teman. Y seríamos los dominadores militar- 
mente. 


No se necesitan muchas armas nucleares 
para ser el dominador, militarmente hablan- 
do, si el enemigo no tiene ninguna. ¿HRecor- 
dais nuestro monopolio nuclear? Los comu- 
nistas no lo han olvidado. Es absurdo pen- 
sar que ellos se pondrán nunca en situación 
de haber agotado totalmente sus fuerzas nu- 
cleares. No obstante, queda la cuestión de 
cuánta fuerza tendrán en reserva. En cual- 
quier caso tendrán un número indetermina- 
do de rampas de lanzamiento vacías O, di- 
cho con más propiedad, vacías en ese mo- 
mento. 


¿Podemos no hacer caso de las rampas 
de lanzamiento, sólo porque en un cierto mo- 
mento estén vacias? ¿Debemos, entonces, 
empezar a destruir las ciudades soviéticas ? 
No, si los rusos tienen capacidad para volver 
a “cargar” esas rampas. Es posible que una 
Potencia, incluso los Estados Unidos, hubie- 
ra quitado los proyectiles de algunos empla- 
zamientos, llevándolos a lugares secretos para 
tenerlos como reserva, Después, podrían ser 
disparados desde otras rampas que hubieran 
sobrevivido al ataque inicial, 


Parece, pues, que se deben intentar des- 
truir “todas” las rampas de lanzamiento, es- 
tén de momento vacías u ocupadas, ya que 
las vacías pueden estar sólo temporalmente 
vacías. ¿Quién dudaría en destruir un sub- 
marino soviético, tipo Polaris, simplemente 
por no tener la seguridad de que llevara pro- 
yectiles a bordo? Se trata de una pieza en 
buen uso del arsenal militar y puede volver 
a ser cargado, 


Respecto a la destrucción de aeródromos 
vacíos, la cuestión es un tanto distinta. En 
primer lugar, un avión moderno de gran 
radio de acción es una máquina muy com- 
plicada que, mientras está en el suelo, nece- 
sita unos cuidados laboriosos si no delica- 
dos. Semejante trato de precisión tan solo 
puede conseguirse en ciertos aeródromos. 
Hay que disponer de pistas largas y sólidas. 
Para manteñer un avión en vuelo y en cori- 
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diciones de llevar a cabo su misión hacen 
falta armas, combustible, piezas de repuesto 
del equipo electrónico, etc.; son necesarias 
docenas de millares de elementos electróni- 
cos para mantener en servicio los sistemas 
de navegación y de bombardeo (los sistemas 
electrónicos son, también, la causa más fre- 
cuente de reparaciones en los aviones.) 


Normalmente, solo hay en los Estados 
Unidos unos 100 aeródromos que puedan 
alojar adecuadamente a los mayores aviones 
del SAC, porque hace falta algo más que 
una pista larga y sólida. Para los aviones 
del SAC que escaparan a un ataque por sor- 
presa con proyectiles, penetraran en las de- 
fensas soviéticas hasta los objetivos y pu- 
dieran volver a los Estados Unidos, sería 
incalculable el valor de una base del SAC 
que sobreviviera. Tan solo una base del 
SAC en servicio, podría continuar enviando 
bombarderos al territorio comunista una y 
otra vez, hasta Que la guerra hubiera termi- 
nado o todos nuestros bombarderos hubie- 
ran desaparecido, o hasta que la base que- 
dara en un estado inutilizable. 


Todavía hay otro aspecto en el argumen- 
to del “aeródromo vacio”. Ni siquiera una 
organización tan eficiente como el SAC 
puede “vaciar” sus aeródromos ante un ata- 
que: despegues que no llegan a realizarse 
por averías mecánicas, averías producidas 
en el aire y que obligan a tomar tierra, 
reabastecimientos de combustible en vuelo 
que no se logran, etc., son causas que dan 
lugar a una considerable fuerza obligada a 
quedar en tierra incluso para la nación que 
da el primer golpe. La fuerza en potencia 
que estos aviones residuales representan, 
hace necesario que a su destrucción se le 
asigne la máxima prioridad. 


Por último, los proyectiles suelen estar 
alojados uno en cada hueco subterráneo (de 
los Polaris se sitúan 16 en una zona limita- 
da). No lograr la destrucción de una rampa 
de lanzamiento, solamente agrega un pro- 
yectil a la fuerza enemiga, O quizá varios 
si la rampa puede volverse a cargar. En 
cambio, un aeródromo que sobreviva, equi- 
pado para servir a los aviones de combate 
del SAC, representa de 50 a 100 o más pro- 
yectiles, puesto que seguirá proporcionando 
salidas hasta tanto que no sea neutralizado. 


Por estas razones, el argumento de que tal 
aeródromo pueda estar temporalmente “va- 
cio” y, como tal, no merecer ser destruido, 
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es ridículo. El hecho de que un aeródromo -: 
pueda estar vacio al destruirlo, no debe te- 
nerse en cuenta. Recordemos la frase del 
General Power: “¡Es una lástima que no 
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estuviera lleno cuando desapareció! 


La capacidad para combatir en una guerra 
es provocativa. 


Hay quienes opinan que la capacidad 
combativa es, en sí, una provocación. Creen 
que con una fuerza preparada únicamente 
para la aniquilación, nosotros—y, lo que es 
más importante, el enemigo—podremos con- 
fiar en que nunca habrá de ser empleada en 
forma ofensiva. Les inquieta la idea de que 
la guerra total pueda llegar a ser menos 
mortal y, por tanto, más probable. Se sien- 
ten mucho más a gusto y, desde luego, más 
seguros con lo “irreparable”. Esta gente se 
resiste a los esfuerzos para reducir nuestra 
vulnerabilidad, por la idea equivocada de 
que las medidas encaminadas a lograr una 
capacidad para combatir y para ganar una 
guerra, pueden inducir a un enemigo agre- 
sivo a provocar la guerra antes de que lle- 
guemos a alcanzar mayor fuerza. 


El error que este razonamiento encierra 
es más sutil que los anteriormente tratados. 
Podríamos tardar varios años en conseguir 
volver a tener una clara y definida capaci- 
dad para combatir y ganar una guerra. 
Nuestros intentos para lograr de nuevo una 
fuerza militar capaz de hacerlo, causarían 
resentimiento en la Unión Soviética—por no 
decir en la China comunista—. Kruschev 
tiene, merced a sus cohetes, una sensación 
de poderío que nunca tuvo antes. Sin em- 
bargo, no parece razonable suponer que se 
sentiría tan trastornado a causa de nuestro 
esfuerzo por el logro de una clara superiori- 
dad militar, que eligiera la mutua aniquila- 
ción en vez de tratar de conseguir que se 
apartara de la idea de guerra ese énfasis 
sobre la matanza en masa. 


Aunque el desarrollo de la capacidad para 
combatir en una guerra nuclear total que 
diera lugar a menos de 10 millones de ba- 
jas (1) indicaría la decisión de combatir—si 
se veía uno obligado a ello—, no parece que 
fuera provocación suficiente para que los 


(1) Véase «Counterforce»- («Fuerza de contra-ata- 
que»), por el .Teniente Coronel Donald F. Martin, 
«Air University Quarterly Review», XIL, 3'y 4 (in- 
vierno-primavera 1960-61), 152-58,  ' 
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soviéticos arriesgaran quince veces ese nú- 
mero. de bajas en un insensato acto de homi- 
cidio mutuo. Parece más razonable que reco- 
nocieran la evidente capacidad dé mutua de- 
vastación y, o revisaran en consecuencia .su 
filosofía militar, o comenzaran las negocia- 
ciones de buena fe para llegar a un desarme 
total o, al menos, para llegar a alguna clase 
de limitación de armamento con adecuadas 
garantías de inspección. Pensando en su pro- 
pio interés, deberían llegar a la conclusión 
de que una revisión de la filosofía militar 
resulta tan beneficiosa para ellos como para 
el resto del mundo. 


Una fuerza adecuada para el combate 
debilitará la disuasión. 


El más importante argumento de algunos 
de los que abogan por una fuerza de disua- 
sión mínima y limitada es su afirmación de 
que la capacidad para librar o combatir una 
guerra haría más débil a la fuerza de disua- 
sión, Es decir, creen que si admitimos que 
la disuasión por el terror es irracional y que 
probablemente no somos lo suficientemente 
irracionales como para liacer creer en esa 
amenaza, habremos abandonado a nuestros 
aliados y abierto la puerta a la agresión mi- 
litar comunista; por tanto, la disuasión se 
debilitaría. 


Si la disuasión puede debilitarse simple- 
mente por el reconocimiento de que en este 
mundo imperfecto se realizan actos que no 
merecen la autodestrucción, entonces quizá 
nunca fué muy de fiar la disuasión. Es po- 
sible que el único debilitamiento esté causa- 
do por nuestra visión introspectiva del león 
sin uñas en que nos hemos convertido. 


No se puede localizar la fuerza 
del enemigo. 


Hay quien afirma que pasaron los días 
en que una fuerza militar podía encontrar 
a la otra. “La Unión Soviética—se dice—co- 
noce el valor de los submarinos y dentro de 
poco tendrá una fuerza considerable de pro- 
yectiles balísticos con base en el mar. Ten- 
drá, también, proyectiles balísticos escondi- 
dos dentro de-Rusia; puede colocarlos -en 
trenes, camiones o lanchones; incluso puede 
éscónderlos en Jos bosques. Los proyectiles 
balísticos con: alcance: intercontinental serán, 
cada vez más pequeños. quizá, puedan llegar 
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a esconderse bajo un árbol grande. ¡Aunque 
se tenga la mayor precisión y exactitud del 
mundo, no se logrará destruir la fuerza mi- 
litar del enemigo si no se la. puede: encon- 
trar!” De este estilo son los argumentos que 
pretenden llegar a la conclusión de que es 
demasiado difícil conseguir un dominio mi- 
litar que pueda explotarse, utilizando la fuer- 
za militar contra la fuerza militar. 


Antes de seguir adelante hemos de admi- 
tir que encontrar la fuerza militar del ene- 
migo y destruirla a continuación es inmen- 
samente más difícil que encontrar sus po- 
blaciones y enviar sobre ellas proyectiles que 
las reduzcan a cenizas. No obstante, la tarea 
de librar una guerra de fuerza contra fuer- 
za no es imposible. 


La segunda guerra mundial estuvo eriza- 
da de problemas difíciles, resueltos a costa 
de duro trabajo, inventiva, sentido de la 
adaptación e inspiración. Cuando, por pri- 
mera vez, los bombarderos intentaron incur- 
siones diurnas sobre Alemania, las pérdidas 
las hicieron prohibitivas. Se dijo, y con ra- 
zón, que si tales pérdidas persistian había 
que abandonar los bombardeos diurnos por 
una razón bien sencilla: en seguida nos que- 
daríamos sin bombarderos y sin tripulacio- 
nes. 


Un avión y una tripulación representaban 
una importantísima inversión en vidas hu- 
manas, recursos materiales y tiempo precio- 
so; era, pues, prohibitivo que cada avión 
realizara tan sólo cinco o diez servicios. En 
cinco o diez servicios, un B-17 solamente 
podía lanzar unas 30 toneladas de bombas 
de alto explosivo, lo cual no es mucho para 
rendimiento de una tripulación y de un avión 
que han costado mucho dinero. 


Hubo quien creyó que aquellas pérdidas 
en los bombardeos diurnos “nunca” podrían 
reducirse a niveles aceptables; y, sin embar- 
go, se consiguió. hacerlo. Las mayores. pér- 
didas que nuestros bombarderos sufrieron 
al principio de la guerra fueron causadas 
por los cazas alemanes; la protección con 
escolta de caza resultó de poco valor, porque 
a ésta le faltaba autonomía para poder acom- 
pañar a los bombarderos en todo su recorri- 
do hasta el objetivo y regreso, con lo que la 
Luftwaffe no tenía: más que esperar a que 
a nuestros cazas les escaseara el combusti- 
ble y hubieran de regresar a:sus bases, de- 
jandora los bombarderos. convertidos “en 'un 
objetivo: altamente "vulnerable a los: ataques 
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de la caza alemana, Las únicas defensas de 
los bombarderos consistían -en sus ametra- 
lladoras de calibre 0,50 pulgadas y en una 
acción evasiva muy suave, ninguna de las 
cuales era suficiente para reducir en forma 
apreciable nuestras pérdidas de aviones. 


El problema parece sencillo hoy, pero la 
solución tardó en llegar, por lo que conti- 
nuamos sufriendo graves pérdidas de bom- 
barderos. Se resolvió por el procedimiento 
de aumentar la autonomía de nuestros cazas, 
lo cual se consiguió instalándoles depósitos 
suplementarios lanzables de combustible. 
Pero estos depósitos eran voluminosos y pe- 
sados, por lo que daban lugar a que se redu- 
jeran las posibilidades del avión durante el 
combate y, así, cuando nuestros cazas eran 
atacados por la caza alemana, tenían que 
arrojar dichos depósitos suplementarios para 
estar en condiciones de maniobrar en forma 
adecuada. 


Los alemanes trataron de anular el efecto 
de nuestros cazas equipados con depósitos 
suplementarios, atacándolos cuando empe- 
zaban a adentrarse en territorio alemán en 
seguida de haber pasado las líneas, con lo 
cual los forzaban a lanzar los referidos de- 
pósitos suplementarios. Tan pronto como 
éstos eran lanzados, los cazas alemanes rom- 
pían el contacto y volvían a sus bases, Al 
haber perdido la cantidad suplementaria de 
gasolina, nuestros cazas tenían que regresar 
* pronto a las suyas, dejando a los bombar- 
deros desamparados. Después, más cerca del 
objetivo, la Luftwaffe atacaría a estos avio- 
nes sin escolta. Así trataban los alemanes de 
sobreponerse a nuestra técnica de aumentar 
el radio de acción de los cazas por medio de 
depósitos suplementarios lanzables de ga- 
solina. 


Las tácticas se hicieron, entonces, cada 
vez más complicadas. Cuando los cazas ale- 
manes aparecían, sólo una parte de los nues- 
tros lanzaban sus depósitos y se aprestaban 
para el combate, hasta que se veía claramen- 
te que los alemanes atacaban en serio y que 
no se trataba de una finta para conseguir, 
simplemente, el lanzamiento de los depósitos. 
También se hizo uso de relevos de cazas. 
Cada relevo se hacía cargo de los hombar- 
deros en un lugar determinado y los acom- 
pañaba durante un cierto tiempo, repitién- 
dose la maniobra con sucesivos relevos de ca- 
zas a lo largo de la ruta de los bombarderos. 
Nuestros bombarderos y cazas concentraron 
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sus esfuerzos en la «destrucción de los. aeró- 
dromos alemanes, de las fábricas de aviones; 
de las refinerías de petróleo e instalaciones 
productoras de gasolina, en un esfuerzo para 
conseguir ahogar las posibilidades alemanas 
de seguir combatiendo en el aire. 


Se combinaron estos y otros muchos fac- 
tores para reducir nuestras pérdidas de bom- 
barderos, y se logró alcanzar un porcentaje 
soportable de “pérdidas de aviones por ac- 
ción enemiga”. Al final de la guerra volá- 
bamos sobre Alemania cón absoluta libertad. 
Teníamos acceso a cada milla cuadrada de 
territorio alemán, aunque los vuelos nos con- 
tinuaron costando algunas pérdidas de avio- 
nes y tripulaciones. Una vez que nos pudi- 
mos dar cuenta de que era esencial la coriti- 
nuación de los ataques de bombardeo sobre 
Alemania, fué tan sólo una cuestión de tiem- 
po el que perfeccionáramos el equipo y las 
tácticas necesarios para poder llevar « cabo 
esta tarea. Los pesimistas se vieron obliga- 
dos a ceder su puesto a los optimistas. 


Hay otros ejemplos de la aplicación del 
lema que impera en la Fuerza Aérea: “Lo 
dificil lo hacemos inmediatamente; en lo im- 
posible tardamos un poco más.” Los ataques 
de los submarinos alemanes a nuestros con- 
voyes dirigidos a Inglaterra (y más tarde a 
Murmansk), dieron lugar a que algunos di- 
jeran que no podíamos continuar soportando 
tal cantidad de bajas. Tenían razón: no po- 
díamos y no lo hicimos. Tras un cierto tiem- 
po, nuestras pérdidas por la actividad de los 
submarinos enemigos se hicieron soportables, 
no como consecuencia de un solo tipo de ac- 
ciones, sino por un ataque combinado a los 
submarinos considerados como un sistema 
de armas completo, Se idearon nuevas tác- 
ticas para los convoyes, tácticas que, conti- 
nuamente, se sometían a revisión; se consi- 
guió llevar a cabo ataques más efectivos a 
los submarinos en la mar y en sus abrigos, 
siendo sometidos a una estrecha vigilancia 
los puertos que les servían de base. Se tra- 
bajó mucho y muy duramente para reducir 
las posibilidades de los submarinos alemanes. 
Pero muy poca parte de este duro trabajo—y 
aún menos del éxito final—se debió a aque- 
llos individuos que aumentaron las proporcio- 
nes del ya difícil problema, hasta conseguir 
que fuera, al menos para ellos, imposible de 
resolver. 


Cuando el periódico de Wáshington “Star” 
preguntó al Jefe de Estado Mayor de la 
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UT. S. A. F.: “¿Podremos, en el futuro, con- 
seguir una fuerza que sea capaz de encon- 
trar y destruir a las fuerzas del enemigo?”, 
el General Thomas D. White respondió: 
“La destrucción de las fuerzas del enemigo 
es el eterno problema militar. No ha habido 
época en la Historia en que no se pudiera 
conseguir esta destrucción, si la cuestión se 
enfocaba debidamente y con las fuerzas ade- 
cuadas. Desde luego que nos gustaría saber 
más de lo que sabemos acerca de las fuer- 
zas soviéticas: Pero ya sabemos mucho, por 
ahora, y aún sabremos más conforme pase 
el tiempo. Una de las ventajas de las Fuer- 
zas Aéreas tripuladas es su capacidad para 
buscar esos objetivos que se sospechan, pero 
que no están localizados con la exactitud 
“necesaria para constituir objetivos adecua- 
dos para armas no tripuladas, como son los 
proyectiles de tipo balístico.” 


Creando una fuerza para la victoria. 


Aunque los cohetes tienen posibilidades 
que los militares pueden utilizar de forma 
muy efectiva, también tienen algunos serios 
inconvenientes. Su defecto más considerable 
—y el que hará de ellos un arma de segun- 
da o tercera prioridad contra muchos obje- 
tivos—es su incapacidad para atacar al arma 
móvil con que se les haga frente. Es posible 
destruir proyectiles móviles haciendo uso de 
tácticas de saturación, pero ello no es practi- 
cable por: 1) la cantidad de armas que se 
necesitan para realizar ataques de satura- 
ción, y 2) lo muy extendido del daño que, 
“como consecuencia, se produce en las zonas 
urbanas adyacentes, a causa de grandes can- 
tidades de armas de tipo multi-megatón que 
harían explosión sobre extensas zonas geo- 
gráficas. 

" Supongamos que un enemigo tiene un sis- 
tema de proyectiles móviles montado sobre 
ferrocarril. Si éste se extiende a lo largo de 
una red conocida de x millas de longitud, 
se puede calcular el número de armas que 
hacen falta para lograr la destrucción de 
toda la red sobre la que circulan los trenes 
(y los proyectiles montados sobre ellos). El 
número de armas necesarias para destruir 
un sistema .de proyectiles móviles depende 
de: a) la eficacia de los ingenios que se 
utilicen para atacar el sistema móvil; b) el 
ñúmero de: millas de” vía sobre las que los 
trenes circulén, y c) el: radio de destrucción 
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de las cabezas de combate de los proyectiles 
con que se lleve a cabo el ataque. 


Después de que se ha calculado el núme- 
ro de proyectiles necesarios para atacar la 
red sobre la que circulan los trenes, el que 
este ataque por saturación sea o no producti- 
vo depende del enemigo. Por ejemplo, supon- 
gamos que se necesitan 1.000 ingenios para 
conseguir la probable destrucción de todos 
los trenes con proyectiles que operan desde 
una red ferroviaria determinada; si el ene- 
migo decide poner 100 ingenios sobre esa 
extensión de vía, nos costaría 10 proyecti- 
les propios el lograr la destrucción de cada 
uno de los suyos; sería estúpido que el ad- 
versario se acomodara a nuestros deseos sa- 
turando esa extensión ferroviaria con 1.000 
ingenios, permitiéndonos, entonces, destruir- 
los en la proporción de uno por cada uno. 
(Se dice que una red ferroviaria está “satu- 
rada” cuando el número de ingenios trans- 
portados por los trenes en un área determi- 
nada es igual o mayor que el número de los 
proyectiles que el enemigo necesita para neu- 
tralizar dicha red, eliminando así todos los 
trenes transporte de proyectiles en la zona.) 


Además de su impracticabilidad cuantita- 
tiva, la utilización de la táctica de satura- 
ción con explosiones de hidrógeno sobre un 
área muy extensa daría, ciertamente, lugar 
a considerables daños en las zonas urbanas 
y produciría cantidades excesivamente gran- 
des de residuos radiactivos, Y—hay que re- 
petirlo—siempre que sea posible, debe evi- 
tarse el daño innecesario a las zonas urbanas 
porque, mientras las del enemigo estén rela- 
tivamente indemnes, existe un poderoso in- 
centivo para que la destrucción quede redu- 
cida a la de las fuerzas militares. 


De las dos objeciones para la eliminación 
de los proyectiles móviles por destrucción de 
área, la más persuasiva es la de la impracti- 
cabilidad cuantitativa. Es difícil creer que 
el elevado costo de los proyectiles permita 
nunca a nuestra nación disponer de cinco, 
diez o veinte veces más ingenios que Rusia, 
y es una superioridad cuantitativa de este 
orden la que hace falta para apoyar la idea 
de destruir los proyectiles móviles neutrali- 
zando toda el área en la cual se mueven. 
Incluso en el caso de que se estuviera dis- 
puesto a pagar el precio de semejante tác- 
tica, el enemigo podría contrarrestarla con 
absoluta eficacia sólo con producir un nú- 
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mero de proyectiles suficiente para mante- 
nernos por debajo de nuestras necesidades 
cuantitativas para tener la superioridad. Por 
ejemplo, si se había hecho el cálculo de que 
se necesitaba una fuerza de proyectiles cinco 
veces mayor que la del enemigo, éste podría 
limitarse a producir un número de ingenios 
que bastara para mantener la proporción en 
tres a uno. Como se indicará más tarde, no 
obstante, ni siquiera una fuerza ilimitada 
de proyectiles puede, por sí misma, asegurar 
la victoria; no puede garantizar ni siquiera 
el empate. 


Parece, entonces, que la destrucción de los 
proyectiles móviles es un problema de in- 
mensas proporciones, y desde luego que lo 
es. Y es de suponer que tal problema se ha 
de agudizar todavía más. Un proyectil fijo, 
blando o incluso duro, representa un obje- 
tivo al cual el enemigo puede dirigir su fue- 
go, pero un proyectil móvil no representa 
objetivo, virtualmente, para otro proyectil. 
En cambio, un avión tripulado puede buscar 
y destruir a un proyectil móvil, y esta es la 
idea que puede rebatir las dos objeciones al 
ataque a los sistemas móviles en ferrocarril: 
el procedimiento sería practicable desde el 
punto de vista cuantitativo y daría lugar a 
unos daños mínimos a las zonas urbanas. 


Los aviones pueden utilizarse para atacar 
“algunos” proyectiles móviles con hase en 
tierra, pero ¿qué ocurrirá el día en que los 
cohetes intercontinentales lleguen a ser tan 
pequeños que se puedan fabricar por miles 
y esconderse bajo los árboles de cierto ta- 
maño? Para analizar la significación de esta 
posible evolución debemos partir de las si- 
guientes premisas: Los proyectiles balísti- 
cos pueden destruir objetivos fijos con gran 
seguridad. Tan solo por causa del tiempo 
que dura su vuelo, a los cohetes de largo 
alcance les es extraordinariamente difícil 
destruir los proyectiles “móviles”. Puede 
conseguirse que los proyectiles sobrevivan a 
un ataque por sorpresa con su endurecimien- 
to, con la movilidad, con el engaño y con la 
ocultación; la aceptación de este hecho im- 
plica que debe haber un número limitado y 
cada vez menor de fuerzas militares fijas 
que pueden ser destruidas con facilidad por 
los proyectiles, al menos hasta que se per- 
feccione un sistema anti-proyectil que tenga 
una alta probabilidad de conseguir la des- 
trucción de proyectiles múltiples, altamente 
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complicados y llevando en sí sus propias ayu- 
das para la penetración, siempre que ese sis- 
tema antiproyectil se pueda obtener a un 
precio razonablemente bajo. Y, por último, 
tanto los Estados Unidos como la Unión So- 
viética están en condiciones de producir la 
cantidad de proyectiles necesarios para des- 
truir el cada vez menor número de objetivos 
de las fuerzas militares fijas del contrario. 


A pesar de esa creencia corriente de que 
los proyectiles constituyen la clave de la vic- 
toria, para asegurar ésta no es necesario en- 
contrar y destruir o neutralizar todos los 
proyectiles que tenga escondidos una nación. 
Unos sencillos cálculos pondrán en evidencia 
que los ingenios son muy valiosos en cantidad 
apropiada, pero que cualquier exceso es casi 
inútil, Supongamos que la U. R. S. S. deter- 
mina destruir 50 bases del SAC en nuestra 
nación, junto con 50 aeropuertos civiles que 
los aviones del SAC podrían. utilizar en caso 
de emergencia; 100 radares pesados, centros 
de control y aeródromos del Mando de De- 
fensa Aérea, 10 puertos de los que sirven de 
base a los submarinos con Polaris y portavio- 
nes, y otros 40 objetivos, como centros de 
producción de armas nucleares, bases del 
Mando Aéreo Táctico, bases del Servicio de 
Transporte Aéreo Militar, etc., hasta un to- 
tal de 250 objetivos en los Estados Unidos 
(estos cálculos son hipotéticos y solamente 
se emplean como ilustración). Ningún inge- 
nio ofrece un 100 por 100 de seguridad, de 
forma que asegure una probabilidad de des- 
trucción del objetivo razonablemente alta, de 
manera que el programa debe incluir más 
de un proyectil para cada objetivo. Recuér- 
dese, además, que los proyectiles de hoy día 
no informan sobre su éxito o fracaso en la 
destrucción del objetivo. Supongamos que 
el grado de seguridad, potencia de la cabeza 
de combate y precisión de los proyectiles so- 
viéticos requiere que se dediquen dos inge- 
nios a cada objetivo de la lista para lograr 
su destrucción. El número total de los que 
harían falta sería, así, de quinientos. 


Pronto podremos tener unos 100 proyec- 
tiles fijos, duros y dispersos, También po- 
dríamos tener algunos proyectiles adiciona- 
les blandos y semiduros, reunidos en gru- 
pos de forma que presentaran solamente 
25 objetivos, por ejemplo. Suponiendo de 
nuevo que cada dos proyectiles destruven 
uno en emplazamiento duro o todo un em- 
plazamiento blando, los soviéticos habrían 
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de añadir otros 250 ingenios a la suma an- 
terior de 500, lo que da un nuevo total de 
proyectiles necesarios que se eleva a 750. 
Los rusos saben, también, que deben dis- 
poner de más ingenios en reserva para que 
si, después de su ataque, nosotros intenta- 
mos utilizar nuestros proyectiles para des- 
truir sus ciudades, les queden los suficien- 
tes para poder destruir, a su vez, 100 ó 
más poblaciones americanas en represalia. 
Es razonable que confíen en que una fuer- 
za de reserva semejante nos debe hacer 
prescindir de la idea de destruir delibera- 
damente sus ciudades, porque, evidente- 
mente, perderíamos tantas “o más” de las 
nuestras como respuesta (en este tipo de 
situación, ninguno de los dos contendien- 
tes gana con ese intercambio de ciudades). 
Si dos proyectiles que ataquen a una po- 
blación americana dan más del 90 por 100 
de probabilidades de destrucción, los sovié- 
ticos aumentarían entonces, quizá, en otros 
200 a su total anterior de 750; añádanse 
otros 50 para contingencias, y se llega a 
una cifra en números redondos de 1.000 
proyectiles. 


Los imgenios son valiosos en cantidad 
adecuada, pero el valor de los que exceden 
de tal cantidad decrece grandemente. Esto 
representa un rudo golpe para los que ven 
en la abundancia de proyectiles una fuerza 
absoluta o casi absoluta para la paz. Para 
ilustrarlo, supongamos que la Unión So- 
viética no se hubiera detenido en la cifra 
de 1.000 proyectiles, que necesitaba según 
hemos calculado hipotéticamente, sino que 
hubiera llegado a una producción efectiva 
de 2.000 ingenios, la mayor parte de los 
cuales fueran móviles. Los 1.000 proyecti- 
les de más constituyen una seguridad O 
reserva, Entonces, la Unión Soviética ata- 
ca y dispara 750 cohetes contra nuestros 
objetivos militares fijos, manteniendo 1.250 
en reserva, 

Al llegar a este punto, es de considerar 
la potencia de la fuerza de proyectiles de 
los Estados Unidos. Si nuestro planeamien- 
to hubiera seguido, aproximadamente, una 
línea semejante a la de los soviéticos, ha- 
bríamos construido una fuerza de al me- 
nos 1.000 proyectiles —los 750 necesarios 
para atacar los aeródromos soviéticos, los 
emplazamientos de proyectiles (recuérdese 
que, con nuestros proyectiles, solamente po- 
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demos atacar los emplazamientos fijos de 
los suyos), las instalaciones de la defensa 
aérea, los puertos militares, las instalacio- 
nes productoras de armas nucleares, etc., 
más una pequeña reserva con fines milita- 
res (50) y una gran reserva (200) para 
garantizar la represalia si los soviéticos se 
deciden a atacar nuestras ciudades—, Así 
se llega al total de 1.000 proyectiles, que 
no sería suficiente para igualar a los sovié- 
ticos en número. No optamos por produ- 
cir los 1.000 proyectiles adicionales; en 
cambio, desarrollamos el RS-70 y un avión 
de muy largo radio de acción para incur- 
siones, todavía sin nombre. El RS-70 y el 
avión para incursiones de muy largo' radio 
de acción (quizá propulsado por energía nu- 
clear) nos proporcionan una fuerza tripu- 
lada capaz de llevar a cabo reconocimien- 
tos después de la iniciación de la guerra, y 
una posibilidad de buscar y destruir los ob- 
jetivos militares móviles e imprecisamente 
localizados, así como ingenios de emplaza- 
miento fijo endurecido y otros objetivos 
fijos. 

Como resultado del ataque inicial ruso, 
perdemos la mayor parte de nuestras fuer- 
zas militares fijas, aunque sobreviven mu- 
chos de nuestros proyectiles fijos endure- 
cidos. Nuestros proyectiles móviles sobre- 
viven en cantidad, junto con algunos RS-70. 
Todos los aviones de gran autonomía que 
están en el aire escapan a la destrucción 
inicial y no necesitan ninguna ayuda poste- 
rior procedente de las bases aéreas para lle- 
var a cabo sus misiones militares durante 
un plazo de algunas semanas. En el caso 
de los aviones propulsados por energía nu- 
clear, pueden continuar volando hasta 1.000 
horas sin necesitar ningún cuidado por par- 
te de los equipos de mantenimiento o de 
los técnicos. Los Estados Unidos disparan 
algunos proyectiles en un esfuerzo por des- 
truir las fuerzas militares fijas de los rusos. 


Detengámonos, ahora, para evaluar las 
potencias militares relativas de las dos na- 
ciones. A la Unión Soviética le quedan 
1.250 proyectiles, la mayor parte de los 
cuales son pequeños y móviles, y es virtual- 
mente imposible que podamos destruirlos 
con proyectiles de largo alcance. De todas 
formas, a nosotros no nos quedan más que 
250 proyectiles, aparte de un cierto núme- 
ro de aviones. ¡Ninguna de las fuerzas de 
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proyectiles que quedan puede destruir los 
ingenios de que aún dispone el adversario! 
Los dos pueden devastar las ciudades del 
otro, aunque el intercambio no produciría 
beneficio a ninguno de ellos, Si sólo se dis- 
pusiera de proyectiles, se produciría a con- 
tinuación un empate —o un sacrificio inútil 
de los habitantes de ambas naciones como 
rehenes—. Una tercera alternativa sería Jle- 
gar a una negociación, y parecería esta al- 
ternativa preferible a cualquiera de las dos 
primeras. 


Con las fuerzas de proyectiles oponién- 
dose y en situación de empate, sólo se po- 
dría llegar a una decisión militar a través 
de otros sistemas de armas —otros siste- 
mas de armas que poseyeran posibilidades 
de que no dispusieran los proyectiles—. 
Estos serían sistemas que pudieran romper 
el empate consiguiendo llegar a la fuerza 
militar del adversario, reuniendo la infor- 
mación procedente de los reconocimientos 
posteriores al ataque y destruyendo aque- 
llas fuerzas enemigas a las cuales llegaran 
a encontrar. Un proyectil no puede hacer 
estas Cosas. 


En consecuencia, los proyectiles no pue- 
den ganar una guera por sí solos, porque: 
a) no pueden destruir los proyectiles mó- 
viles, y b) no pueden destruir a otras fuer- 
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zas de tierra, mar o aire, como las fuerzas. 
acorazadas de alta movilidad, los navios de 
superficie o submarinos y los aviones. Por 
lo tanto, una superabundancia de proyecti- 
les es de poco valor, ya que, una vez des- 
truidas las fuerzas militares fijas del ene- 
migo, todo lo que se necesita es una fuerza 
de proyectiles bastante modesta, con el fin 
de disuadirle de destruir e, incluso, de ame- 
nazar seriamente con destruir nuestras ciu- 
dades, 


. La clave para una victoria militar hoy 
día consiste en una combinación de siste- 
mas de armas, tripulados y no tripulados, 
capaces de, con gran rapidez, destruir los 
objetivos militares fijos y penetrar en el 
territorio enemigo —aun sufriendo unas 
pérdidas soportables— para localizar y des- 
truir sus fuerzas móviles. Mientras esté en 
curso la operación ofensiva, hay que dis- 
poner de una defensa activa para provocar 
un desgaste en la fuerza ofensiva del con- 
trario. Dicho de forma más específica y en 
relación con la tecnología actual, para al- 
canzar una posición de dominio militar es 
esencial disponer de un avión “cazador- 
destructor” (“hunterkiller”) que pueda mo- 
verse en todas direcciones sobre territorio 
enemigo. Un avión interceptador de gran 
radio de acción es el corolario que se dedu- 
ce necesariamente de ello. 
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GRUPOS MOTORES PARA AVIONES DE ALTO 
NUMERO DE MACH 


Conferencia pronunciada por J. G. Keenan, Jefe de la División 
de Motores de Aviación de la firma Rolls-Royce Limited. 


Esquema del grupo motor. 


A: ir en aumento el alto régimen super- 
sónico de las velocidades de vuelo, el tér- 
mino «grupo motor» va cobrando un sig- 
nificado mucho más grande que el de sim- 
ple motor de turbina de gas. La figura 1 
muestra un típico grupo motor de alto 
número de Mach. Se compone de una 
toma de aire de diseño estilizado y a ve- 
ces muy complicado, de un motor de tur- 
bina que puede ser de varios tipos según 
el cometido a que vaya ser destinado, de 
un tubo de postcombustión en el que se 
quema combustible adicional para aumen- 
tar el empuje y de una tobera que, al igual 
que la toma de aire, es de diseño estiliza- 
do y de considerable complicación. 





Fig. 1—Grupo-motor característico de alto 
número de Mach, 


Al aumentar la velocidad de vuelo has- 
ta aproximarse a Mach 4, la toma de aire, 
el tubo de postcombustión y la tobera 
adquieren mayor importancia y disminuye 
la de la turbina. En realidad, a estas ve- 
locidades, la turbina puede ser eliminada 
del sistema conjunto dejando sólo los 
otros tres componentes que constituirian 
un estatorreactor. Pero, como es bien sa- 
bido, éste solamente puede producir em- 
puje económicamente a muy altas veloci- 
dades de vuelo. Para despegues y veloci- 
dades bajas resulta un aparato extrema- 
damente inadecuado y tiene que ser com- 
plementado con un motor de turbina. Si 
combinamos éste con un estatorreactor de 
forma que se obtenga el mayor rendi- 
miento en cada uno de los dos extremos 
de la escala de velocidades, el grupo mo- 
tor resultante es el que conocemos con el 
nombre de «turbo-estatorreactor». 


Nuestro propósito es empezar por el 
principio y, a través del grupo motor re- 
presentado en la figura 1, investigar el 
comportamiento de cada uno de sus ele- 
mentos a medida que aumenta el número 


de Mach. 
La toma de aire. 


La figura 2 muestra cuatro tomas de 
aire diferentes. La primera es una simple 
toma de aire pitot como las empleadas 
actualmente en todos los aviones subsó- 
nicos y en la mayoría de los supersónicos. 
Es sencillamente un orificio seguido de 





Fig. 2.—Tomas dinámacas, 


un difusor subsónico. Es muy simple, muy 
ligero y no tiene piezas movibles. 


Cuando el avión llega a estar muy pró- 
ximo a la velocidad del sonido, se forma 
una onda de choque normal en la entrada 
de la toma de aire. Al ir aumentando csta 
velocidad, la onda de choque se intensi- 
fica y se une al borde de la toma. Aunque 
se produce un aumento de la presión es- 
tática a través de la onda de choque, hay 
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una pérdida en la presión total y la recu- 
peración de presión de la toma (denomi- 
nada a veces rendimiento de la toma) des- 
ciende, 


Cuanto mayor sea el número de Mach, 
más intensa es la onda de choque y ma- 
yor la pérdida de rendimiento. Esto se 
manifiesta en el gráfico. La toma de aire 
pitot a números de Mach muy altos se 
convierte en un dispositivo ineficiente. 


Para altas velocidades resulta más efi- 
caz la toma de aire de cuerpo central de 
compresión externa que muestra la figu- 
ra 2. El cuerpo central tiene por objeto 
obtener una compresión gradual a lo lar- 
go del «pico» saliente, en vez del cambio 
violento que se produce en la toma de 
aire pitot con la onda de choque normal. 
De este modo, hay una serie de ligeras 
ondas de choque oblicuas que terminan 
en una suave onda de choque normal en 
la garganta. El gráfico muestra la eficien- 
cia de este tipo de toma de aire que re- 
sulta muy superior a la toma pitot. 


Si fuese posible contar con un número 
infinito de ondas de choque muy débiles 
a lo largo del «pico», la compresión sería 
aproximadamente adiabática y todo lo 
buena que desearíamos obtener. A esto 
se denomina toma de aire «Oswatitch». 
En la práctica es corriente disponer de 
tan sólo dos o tres ondas de choque obli- 
cuas y la eficiencia no llega a ser adia- 
bática. : 


Uno de los inconvenientes de la toma 
de aire de cuerpo central de compresión 
externa es que exige un borde abultado 
cubierto para situar la onda de choque 
normal en el sitio apropiado, lo que hace 
aumentar la resistencia al avance. Esto se 
supera con la toma de aire de compresión 
externa-interna, que muestra la figura 2c. 
Esta es muy similar a la de compresión 
externa con la diferencia de que la últi- 
ma onda de choque oblicua y la normal 
están situadas dentro del paso. Esto per- 
mite hacer que el ángulo de la cubierta 
sea menor y reduce la resistencia al avan- 
ce. Asimismo proporciona un modesto be- 
neficio en la recuperación de presión. 


Finalmente, existe la toma de aire com- 
pletamente interna, que se muestra en la 
figura 2d. Teóricamente, ésta debería ser 
la mejor de todas a altos números de 
Mach. En la práctica surgen muchas di- 
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ficultades para hacer que funcione ade- 
cuadamente en condiciones que se salen 
del proyecto y se precisa una investiga- 
ción más a fondo antes de que sea posible 
emplear este tipo de toma de aire en un 
futuro previsible. 


En realidad, el tipo más probable de 
toma de aire en los próximos diez años 
es el de compresión externa-interna, que 
ilustra la figura 2c. Durante once años, la 
firma «Rolls-Royce» ha estado realizando 
en túnel aerodinámico una serie de pro- 
gramas con tomas de aire a velocidades 
supersónicas y las pruebas con tomas 
externas-internas se iniciaron hace siete 
años. Los resultados señalan claramente 
la conveniencia de elegir este tipo. 


La figura 3 nos dará una idea de la 
creciente importancia de la toma de aire 
al aumentar el número de Mach; muestra 
la relación entre la compresión de la toma 
de aire y el número de Mach de vuelo. 
Por comparación, la relación de compre- 
sión del compresor del motor desciende a 
2 6 3 en los números de Mach más altos. 


220 
es / 
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Fig. 3.— Toma dinámica externa-interna, 


Tomas de aire variables. 


Debido a que la toma admite el chorro 
libre de aire y lo comprime a una presión 
estática más alta, su volumen va reducién- 
dose y el área de flujo tiene que reducirse 
para igualarse. Por ello, la toma tiene una 
«garganta», como muestra la figura 4. La 
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relación de compresión se altera con la 
velocidad de vuelo (cuanto más alta sea 
la velocidad, más alta será la relación de 
compresión) y el área de la garganta de- 
be ser modificada para que se adapte a 
ello. Por consiguiente, la toma de aire de 
alto número de Mach debe tener un gar- 
ganta variable. 


Si la toma es circular como ocurre en 
el grupo motor cubierto de las figuras 1 
y 2, se puede obtener una variación limi- 
tada del área de la garganta, deslizando 
el cuerpo central axialmente. Sin embar- 
go, el método preferido es hacer la toma 
de aire rectangular y variar el área de la 
garganta por medio de rampas articula- 
das como muestra la figura 4a. Las ram- 
pas están plegadas en el despegue y van 
alzándose gradualmente al ir aumentan- 
do la velocidad de vuelo con lo que se 
reduce el área de garganta. 








Fig. 4.—Toma dinámica de alto número de 
Mach. 


El número de Mach inmediatamente 
posterior a la onda de choque normal está 
ligeramente por debajo de 1.0. Tiene que 
ser reducido hasta aproximadamente 0.4 
para que sea aceptable al compresor del 
motor. La reducción de velocidad se lleva 
a cabo en un difusor que tiende a ser bas- 
tante largo debido a que el ángulo diver- 
gente de las paredes debe ser pequeño 
para evitar el desprendimiento de la capa 
límite y obtener un alto rendimiento. Este 
és un factor que contribuye a aumentar 
el ya importante peso de las complejas 
tomas de aire supersónicas. 


En una toma de aire de compresión ex- 
terna-interna deben adoptarse medidas es- 
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peciales para obtener la disposición de 
onda de choque adecuada. Si se le deja 
con sus propios dispositivos, la toma fun- 
cionará como si fuese de compresión ex- 
terna con la disposición de onda de cho- 
que que indica la figura 4b. A velocida- 
des supersónicas más bajas, pongamos 
hasta un número de Mach 2, esto no im- 
porta demasiado dado que no hay una 
diferencia muy grande entre el rendimien- 
to de los tipos de compresión externa y 
externa - interna. A altas velocidades, el 
rendimiento puede mejorarse situando en 
el interior el sistema de onda de choque. 


Al alcanzar la velocidad variable selec- 
cionada, el área de garganta aumenta sú- 
bitamente con el resultado de que el sis- 
tema de onda de choque es aspirado den- 
tro. Inmediatamente después el área de 
garganta recobra su valor previo y la toma 
de aire actúa entonces en forma de compre- 
sión externa-interna con la disposición de 
onda de choque que muestra la figura 4a. 


Al cambiar el número de Mach de vue- 
lo, el area de garganta varía automáti- 
camente de acuerdo con un programa de 
números de Mach seleccionado. El dispo- 
sitivo programador comprende el control de 
variación que sitúa dentro la disposición de 
la onda de choque a un valor predetermi- 
nado de número de Mach. Una vez la onda 
de choque dentro, la toma de aire está “en 
marcha”. 


No obstante, esto no es el final de la 
complicación. Una toma de aire de com- 
presión externa-interna es inherentemen- 
te inestable. Es decir, que si el circuito de 
onda de choque se desplaza, no retornará 
a su posición por sí misma. Por ejemplo, 
si el piloto tuviese que efectuar una ligera 
reducción súbita en el ajuste del regula- 
lor de gases, el sistema de onda de cho- 
que se desplazaría hacia arriba y puede 
incluso verse expulsado fuera con lo que 
la toma de aire se convierte en «no en 
marcha». 


En consecuencia, para mantener el sis- 
tema de onda de choque en el lugar apro- 
piado, debe dotársele de medios artificia- 
les. Esto se consigue instalando un paso 
de difusión variable en el difusor subsó- 
nico como muestra la figura 5. El paso de 
difusión es accionado automáticamente 
por un dispositivo sensor compuesto por 
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dos tubos pitot que separan en dos partes 
la onda de choque normal en la garganta 
de la toma de aire. Supongamos que el 
piloto realiza súbitamente un ligero cie- 
rre en el regulador de gases. La onda de 
choque normal se desplazará hacia ade- 
lante y cruzará el pitot más avanzado. El 
cambio en la presión del pitot, a través 
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Fig. 5. 


de un transductor, originará que inmedia- 
tamente el paso de difusión se abra más 
permitiendo con ello el aumento del flu- 
jo de aire por la garganta de la toma y 
aspirando la onda de choque para volver- 
la a situar en la posición adecuada. Si 
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Fig. 6.—Temperatura de la presión diná- 
mica en la estratosfera. 
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se abre el regulador de gases del motor 
el paso de difusión, naturalmente, se cie- 
rra un poco y con ello empuja de nuevo 
la onda de choque en la garganta. 


La figura 5 muestra asimismo los cir- 
cuitos de control necesarios para la pro- 
gramación con número de Mach de vue- 
lo, los del ángulo de cuña (que controla 
el área de la garganta), el control de «en 
marcha» que funciona por medio de un 
sensor pitot estático alojado dentro del 
borde de la toma de aire y el control de 
paso de difusión que mantiene el sistema 
de «en marcha» de la onda de choque en 
su lugar apropiado. 


Puede verse con esto que la toma de 
aire de alto número de Mach es una pie- 
za de maquinaria bastante compleja. El 
sistema de control de la toma de aire no 
está conectado a los mandos del motor. De 
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hecho, la única conexión con el motor es el 
flujo de aire que pasa a través de ella al 
compresor. 


La figura Ó muestra la variación de la 


temperatura de aire a presión con el nú- 


mero de Mach de vuelo. A Mach 4, la 
temperatura es de 600? C, y a Mach 5 es 
de 950" C. 


El motor. 
La figura 7 muestra un motor turbo- 


rreactor simple y una serie de caracterís- 
ticas del compresor. 
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Las características están trazadas con 
la relación de compresión en la escala ver- 
tical y el flujo de la masa de aire en la ho- 
rizontal. Realmente el flujo de aire está 


trazado como MY T/P. La introducción 
de T y P permite la corrección del flujo 
de aire por los cambios de temperatura 
del aire y la presión en la entrada al motor. 


Las curvas casi verticales son líneas de 


valores constantes de N/VT, es decir, 
r. p. m. del motor, divididas por la raíz cua- 
drada de la temperatura de entrada del 
aire en el motor. Supongamos que el com- 
presor está funcionando en una instalación 
para pruebas, accionado por un motor 
eléctrico y que hay una válvula de admi- 
sión en la boca de salida del compresor. 


Pongamos el compresor a r. p. m. cons- 


tantes (es decir, N/VT constante) y len- 
tamente cerremos el regulador de gases. 
Al cerrarse éste, la relación de presión au- 
menta hasta que en determinado punto 
se produce un desprendimiento del flujo 
y éste se hace violentamente inestable. 
A esto se llama «punto de inestabilidad 
del flujo». Si se repite este ejercicio du- 
rante un cierto número de veces con va- 
lores de r.p.m. diferentes y se unen des- 
pués los «puntos de inestabilidad» se ob- 
tiene una «línea de inestabilidad de flujo». 
El compresor sólo funcionará de forma es- 
table a la derecha de esta línea. 


Cuando una turbina sustituye al motor 
eléctrico, se escoge el área de garganta 
de las paletas guías de la tobera para que 
proporcione. una relación de compresión 
lo más alta posible manteniendo al mismo 
tiempo un adecuado margen de estabili- 
dad de flujo. 

Si ponemos ahora el motor en un avión 
y se incrementa la velocidad de avance, 
la temperatura del aire en el motor au- 
mentará al ir ascendiendo el número de 
Mach. Si se mantiene el motor en funcio- 
namiento a las r.p.m. de despegue (es 


decir, a N constante) el N/V T bajará 
debido a que la temperatura de entrada de 
aire T está ascendiendo. La relación de 
compresión cae a lo largo de la línea de 
puntos hasta que, digamos a Mach 4, al- 
canza un valor muy bajo. Poco puede ha- 
cerse sobre esto debido a que las limita- 
ciones del esfuerzo impiden un incremen- 
to en las r.p.m. reales para que evite que 


el N/VT caiga. 
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Al tiempo que va ocurriendo esto, el 
aumento de temperatura en el compresor 
permanece aproximadamente constante y, 
por tanto, la potencia necesaria para com- 
primir cada libra de aire sigue siendo cons- 
tante. 


Ahora examinemos la turbina. En con- 
diciones de despegue las paletas guías de 
la tobera de la primera fase están obtu- 
radas o casi obturadas: Es decir, que la 
velocidad del gas en el paso de la paleta- 
guía es sónica. Más abajo de la turbina, 
los gases de escape alcanzan velocidad 
sónica en el paso de la tobera de propul- 
sión. Debido a que el aumento en el nú- 
mero de Mach de vuelo da un aumento 
de presión dinámica de la compresión en 
la toma, la relación de expansión a través 
de la tobera de propulsión aumenta con 
lo cual la tobera permanece obturada du- 
rante el vuelo. 


Por ello, la turbina funciona entre dos 
toberas obstruídas. Significa esto que la 
relación de expansión a través de la tur- 
bina sigue siendo constante y desarrolla- 
rá una potencia constante por libra de gas. 
Por tanto, el rendimiento de potencia de 
la turbina solo iguala la exigencia de po- 
tencia del compresor cuando el motor fun- 
ciona a velocidad constante. 


En el despegue, la presión del tubo in- 
yector Pa es mucho más alta que la pre- 
sión de entrada del motor P.. De hecho, 
P./P, puede ser de aproximadamente 2.5. 


Al ir aumentando el número de Mach 
de vuelo, la relación de presión del com- 
presor disminuye mientras la relación de 
expansión de la turbina permanece cons- 
tante. Por tanto, Pa desciende con respec- 
toa P,. 


Según el tipo de motor y su relación de 
compresión de proyecto, la presión del 
tubo inyector se hará igual a la presión 
de entrada del motor a aproximadamen- 
te Mach 3 y, a una velocidad ligeramen- 
te más alta, Pa/P, descenderá a cerca 
de 0.9. 


Pero un estatorreactor pierde alrededor 
del 10 por 100 de su presión por pérdi- 
das de la combustión y turbulencias de- 
bidas a la mezcla, etc. Por tanto P4/P, 
para un estatorreactor es 0,9. Puede verse 
pues que, a ligeramente por encima de 
Mach 3, el motor de turbina y el estato- 
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rreactor tienen la misma presión del tubo 
inyector. Si ambos están funcionando con 
la misma temperatura de fl::jo tendrán en- 
tonces el mismo rendimiento. 


A números de Mach más altos, P,/P, 
del motor continúa descendiendo, mien- 
tras que el valor del cstatorreactor sigue 
siendo constante. En consecuencia, el 
rendimiento de este último empieza a me- 
jorar. Sin embargo, para entonces, la re- 
lación de presión dinámica de la toma y 
de la expansión de la tobera es tan gran- 
de que los cambios en la relación de pre- 
sión del motor cesan de ser una preocu- 
pación. El motor de la turbina alcanza su 
límite de esfuerzo máximo a aproximada- 
mente Mach 4,5, a esta velocidad el ren- 
dimiento del estatorreactor es superior en 
un 8 por 100. Desde luego, el estatorreac- 
tor, al menos en teoría, puede seguir fun- 
cionando hasta alcanzar números de Mach 
más altos. 


Tipos de motores. 


Trataremos ahora de tipos de motores. 
Los turborreactores de alto número de 
Mach «requieren una relación de compre- 
sión de proyecto bastante baja. Al ir in- 
crementándose el número de Mach la tem- 
peratura de entrada del aire sube. Dado 
que el aumento de la temperatura del com- 
presor sigue siendo constante, la tempe- 
ratura de impulsión del compresor también 
aumenta. La temperatura de combustión má- 
xima está limitada a lo que los álabes de la 
turbina resistan y permanezcan constantes. 
Está claro que se alcanzará un punto en el 
que la temperatura de impulsión del compre- 
sor igualará a la temperatura de entrada 
máxima permisible de la turbina. Será en- 
tonces imposible la combustión de ningún 
combustible y el motor cesará de fun- 
cionar. 


En consecuencia, cuanto menor sea la 
relación de compresión de proyecto, me- 
nor será el aumento de temperatura en el 
compresor y más alto el número de Mach 
al que será posible volar antes de cesar 
la entrada de combustible. En general, 
parece que una relación de compresión de 
6 ó 7 en el despegue daría buenos resul- 
tados. : 


El turborreactor de doble eje es mucho 
menos adecuado. Debido a problemas de 
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ajuste internos, las revoluciones por minu- 
to del eje de alta presión tienen tendencia 
a subir rápidamente en los números de 
Mach altos. Para mantenerlo dentro de 
los limites de esfuerzos, debe reducirse el 
paso de los gases con la consiguiente pér- 
dida de rendimiento. 


Probablemente, el mejor de todos los 
tipos de motor para altos números de 
Mach es el de desviación. Debido al en- 
cuentro interno, la relación de desviación 
sube al aumentar el número de Mach. Por 
ejemplo, un motor con una relación de de- 
rivación al despegue de 1.0 tendría una 
relación de desviación de 3.0 a Mach 4.5. 
Esto significa que las tres cuartas partes 
del flujo de aire que penetra en el compre- 
sor de baja presión pasa a través de con- 
ducto de desviación a la tobera de post- 
combustión con lo cual el motor está fun- 
cionando virtualmente como un estatorreac- 
tor. 


Puesto que la mayor parte del aire pa- 
sa por desviación al compresor de alta 
presión, a la cámara de combustión y a 
la turbina, estos elementos no siguen im- 
poniendo la misma limitación en el rendi- 
miento a alto número de Mach como ocu- 
rre en el turborreactor. Por tanto, en el 
motor de desviación no es una desventaja 
que la relación de compresión de proyecto 
sea alta. Debido a esto es posible combi- 
nar un consumo de combustible específi- 
co subsónico con una capacidad excepcio- 
nal de alto número de Mach. La figura 8a 
nos muestra un motor de desviación ca- 
racterístico. 


Limitaciones estructurales. 


Las temperaturas en el motor repre- 
sentan, desde luego, el problema más se-. 
rio. Empleando aleaciones con base de ní- 
quel, existentes actualmente, debe poder 
conseguirse una velocidad de aproxima- 
damente Mach 4. Pero si tenemos en 
cuenta los materiales futuros y que un 
avión de esta clase es poco probable que 
entre en servicio antes de 1970, tiene que 
poder alcanzarse una velocidad de Mach 
4.8 empleando aleaciones con base de nio- 
bio en los discos y otros elementos crí- 
ticos. 

Aún así habrá que tomar medidas es- 
peciales para la protección térmica de los 
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rodamientos, circuitos de aceite, etc. La 
forma más sencilla de hacer esto es eva- 
porando agua en el aire refrigerador. El 
agua es realmente uno de los mejores re- 
frigerantes disponibles. 


Turbo-estatorreactores. 


Mencionamos al principio la integra- 
ción del motor turbina y estatorreactor, 
con el fin de conseguir velocidades supe- 
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Fig. S. 


riores a las permitidas por las limitacio- 
nes estructurales de las turbinas. 


La figura Sb muestra cómo puede con- 
seguirse esta integración con un motor 
de desviación. Un conducto derivador ro- 
dea el compresor de baja presión y se co- 
necta con el conducto de desviación por 
un cerco de flaps articulados. El máximo 
de esfuerzo del motor de desviación está 
calculado para Mach 3, en cuyo punto se 
para y el flujo que lo atraviesa se detiene 
haciendo girar los álabes-guía de admi- 
sión del compresor de baja presión. Al 
mismo tiempo, los flaps son accionados 
de forma que abran el conducto derivador 
al de desviación. El flujo de aire proce- 
dente de la toma pasa entonces, a través 
del conducto derivador, al conducto de 
desviación existente, por los pasos de la 
mezcla, a la tobera de post-combustión. 
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El grupo motor funciona entonces como 
un estatorreactor utilizando la tobera de 
post-combustión existente como cámara 
de combustión. 


La figura 8c muestra el mismo tipo de 
disposición aplicada a un motor turbo- 
rreactor. 


No hay duda que éste es el método más 
sencillo, ligero y compacto de integrar 
una turbina y un turborreactor, dado que, 
con sólo añadir una cierta extensión más 
de conducto y un cerco de flaps, es po- 
sible hacer uso de elementos que existen 
ya en el grupo motor. 


El sistema de post-combustión. 


Un sistema de post-combustión (fig. 9) 
es simplemente una tubería de gran diá- 
metro instalada detrás del motor, en la 
que se quema combustible para aumentar 
el empuje. El combustible es pulverizado 
hacia abajo desde un cerco de inyectores 
y la llama se estabiliza en canales de sec- 
ción en V. 


Se trabaja intensamente para lograr que 
la combustión quede distribuida de forma 
que se obtenga una temperatura regular- 
mente uniforme en toda la tobera. Sin em- 
bargo, no todo el gas de la turbina puede 
usarse en el proceso de combustión. Ápro- 
ximadamente, un 10 por 100 debe con- 
servarse para refrigerar las paredes de la 
tobera. Las temperaturas de emanación se 
acercan actualmente a 2.0002 K al despe- 
gue. Si se consumiese todo el oxígeno en 
el 90 por 100 del escape de la turbina, la 
temperatura máxima obtenida sería en- 
tonces de 2.200” LK. 


Al ir aumentando el número de Mach 
de vuelo, la temperatura del aire entrante 
en la tobera aumenta. Da lo mismo que 
el tubo de post-combustión forme parte 
de un estatorreactor o de un turborreac- 
tor. Debido a que la temperatura sube, 
la temperatura después de la combustión 
también aumenta. Á números de Mach 
de 66 7, la temperatura de emanación, 
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Fig. 9.—Tobera de post-combustión. 
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en teoría, se aproximaría a 3.0002 K, lo 
que verdaderamente es muy alto. 


En este punto se tropieza con dificul- 
tades. Por encima de 2.000? K, los efectos 
de disociación se precipitan. Por ejemplo, 
cuando se quema un combustible de hi- 
drocarbono, uno de los productos de la 
combustión es el dióxido de carbono. A 
temperaturas muy altas, éste se convierte 
en monóxido de carbono y oxígeno libre. 


Lo que ocurre en la tobera de combus- 
tión es que, por encima de 2.0002 K, el 
dióxido de carbono no se ha formado y, 
por tanto, no se obtiene la completa libe- 
ración de calor del combustible. Al prin- 
cipio, el efecto es pequeño y se limita a 
los puntos calientes de la tobera, pero al 
aumentar más la temperatura el efecto 
se extiende eventualmente sobre el flujo 
completo de gas. 


Al ir extendiéndose el gas por la tobera 
de propulsión, su presión desciende, así 
como su temperatura estática. Teórica- 
mente, al descender la temperatura está- 
tica, las moléculas disociadas deberían vol- 
verse a combinar y la liberación de calor 
del combustible debería completarse. 


Sin embargo, la velocidad del gas al 
abandonar la tobera es muy alta (apro- 
ximadamente 6.000 pies/seg. a Mach 4.5), 
y su periodo de permanencia en la tobera, 
muy corto. Existen razones para creer que 
dicho período de permanencia es más cor- 
to que el tiempo necesario para la reac- 
ción química de recombinación y que, en 
la práctica, ésta es muy pequeña, 


Existen pocos conocimientos sobre esta 
materia. De la investigación con motores- 
cohete con mezclas de oxígeno e hidró- 
geno líquidos, se sabe que en la tobera se 
produce una recombinación parcial. Los 
combustibles de hidrocarbonos, tales co- 
mo el keroseno, tienen un ritmo de reac- 
ción química más lento que el del hidró- 
geno y es posible que produzca muy poca 
recombinación en la tobera. Es necesaria 
una urgente investigación de este proble- 
ma. En Inglaterra y Estados Unidos ya 
se lleva a cabo en cierto grado, pero es 
probable que transcurra bastante tiempo 
antes de que dispongamos de esta impor- 
tante información. 


El efecto de la disociación en el rendi- 
miento del grupo motor a alto número de 
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Mach se ilustra en la figura 10. Esta 
muestra el consumo de combustible espe- 
cífico trazado con respecto al empuje por 
libra de flujo de aire. Las líneas continuas 
muestran el rendimiento si no hubiese di- 
sociación. Las líneas de puntos muestran 
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Fig. 10.—Consumo de combustible especí- 
fico/Masa del flujo de aire. 


lo que ocurre cuando la disociación se pro- 
duce en el tubo y hay un fallo en volver 
a combinarse en la tobera de escape. Es 
evidente la rápida deteriorización del con- 
sumo de combustible específico a núme- 
ros de Mach y temperaturas más altos. 


Este es un grave problema que puede 
incluso hacer prohibitivo el vuelo econó- 
mico con grupos motores de toma de aire 
por encima de números de Mach 6. 


Toberas de propulsión. 


La mayoría de los aviones actuales es- 
tán dotados de simples toberas convergen- 
tes cónicas (fig. 11). Hasta una relación 
de expansión de 2.0, este tipo de tobera 
es eficaz en casi un 100 por 100. Por en- 
cima de esto, su eficiencia desciende, como 
se muestra en el gráfico. Al despegue, la 
relación de expansión no está muy por 
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encima de 2.0. A altas velocidades sub- 
sónicas, esa relación puede estar entre 3 
y 5, según la relación de compresión de 
proyecto del motor. En esas condiciones, 
la tobera convergente sigue siendo muy 
eficiente y no merece la pena introducir 
otra más complicada por el peso edicio- 
nal y complicaciones que exige. 


Debido a la relación de compresión di- 
námica muy alta motivada por la veloci- 
dad delantera, un avión proyectado para 
volar a Mach 4 ó 5 puede tener una rela- 
ción de expansión superior a 100. En es- 
tas condiciones ya no resulta eficaz la to- 
bera convergente simple y es esencial otra 
de diseño más complicado. En realidad, 
hay que emplear una tobera convergente- 
divergente. El gráfico muestra su supe- 
rioridad sobre la tobera convergente sim- 
ple a relación alta de expansión. 


Las toberas convergentes como las em- 
pleadas en los aviones actuales tienen un 
área de salida más pequeña que el motor, 
por lo que el carenado va en disminución 
hacia la cola. La tobera convergente-di- 
vergente tiene un área de salida mayor, 
y cuanto más alto sea el número de Mach 
de proyecto, mayor tiene que ser el área. A 
aproximadamente Mach 3, el diámetro de 
salida de la tobera es, de un modo gene- 
ral, igual al diámetro del motor. A nú- 
meros de Mach más altos, la salida de la 
tobera es mayor que el motor y, por tan- 
to, determina el tamaño de la carena. De- 
bido a que el motor ya no es el factor 
crítico, hay que suponer que los aviones 
de alto número de Mach llevarán incor- 
porados barquillas de lados paralelos. 


Desgraciadamente, no es posible utili- 
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zar la tobera convergente-divergente fija 
que muestra la figura 11. Aunque funcio- 
na muy bien en su relación de expansión 
de proyecto, la eficiencia desciende rápi- 
damente al reducirse la relación de expan- 
sión (fig. 12). Esto es debido a la forma- 
ción de una onda de choque en la porción 
divergente. Pero, además, si la tobera es 
circular, la onda de choque girará con una 
violencia suficiente para romper la tobera 
y la parte posterior del motor. 

Por consiguiente, la porción divergente 
de la tobera debe hacerse variable como 





Fig. 13. 


indican las líneas de puntos. Cuando el 
número de Mach de vuelo del avión es 
menor que el valor de proyecto, el área 





Fig. 14. 


de salida se cierra para que se ajuste a la 
relación de expansión en ese número de 
Mach. 


Resistencia aerodinámica de la base 
de la tobera. 


El cierre del área de salida produce otra 
dificultad (fig. 13). Si dicha área a la velo- 
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cidad de vuelo de proyecto es A,, y a deter- 
minada velocidad menor es Az, la diferen- 
cia entre A, y Az es un área de base y da 
una resistencia al avance de hase que puede 
ser muy grande. Sería posible, naturalmente, 
articular la carena para que se adaptase a las 
variaciones de la tobera y eliminar el área 
de base, pero para obtener el pequeño plano 
inclinado en la parte posterior que se requie- 
re en el vuelo supersónico sería necesario 
articular una extensión muy grande de la 
ee El aumento de peso sería conside- 
rable. 


Son posibles otros tipos de tobera como 
las de conexión de la figura 14 o las eyec- 
toras de la figura 15. No obstante, no es 
posible descartar el hecho de que, en condi- 
ciones que se salgan del proyecto, el área 
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Fig. 15. 


transversal del chorro detrás del avión es 
menor que en el punto de proyecto. Y aun- 
que el método de transmitir al avión la fuer- 
za de resistencia al avance es distinto en los 
diferentes tipos, la magnitud de esta resis- 
tencia es aproximadamente la misma para 
todos ellos. 


Pero, además, cuanto mayor sea el nú- 
mero de Mach de proyecto, más grande será 
el área de base de la tobera y, por tanto, 
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Fig. 16.—Resistencia aerodinámica en la 
base de la tobera como tanto por ciento del 
empuje del motor a Mach 1.0. 
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mayor será la resistencia al avance de base 
que se salga del proyecto. 


La peor condición se produce en la región 
transónica, donde los motores, de todos mo- 
dos, se quedan cortos de empuje. Suponga- 
mos que disponemos de un avión dotado de 
motores de turbina con sistema de post-com- 
hustión de suficiente tamaño para el despe- 
gue y alto número de Mach de vuelo. La 
resistencia al avance de base, como porcen- 
taje del empuje neto del motor a Mach 1, 
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Fig 17.—Curvas de flujo de la toma. diná- 
mica y motor en un provecto de Mach 4.5. 


está trazada en función del número de Mach 
de proyecto del avión en la figura 16. Para 
un proyecto de Mach 53.0, la resistencia al 
avance de hase de las toberas a Mach 1.0 
asciende a aproximadamente la mitad del 
empuje del motor disponible. 


Resistencia aerodinámica de derrame en 
la toma de aire. 


Volvamos a la toma de aire. El área de 
captación de la toma debe ser suficiente para 
proporcionar al motor el flujo de aire que 
necesita al número de Mach máximo. A ve- 
Iccidades de vuelo menores, la captación de 
la toma y el motor no se igualan entre sí 
(figura 17). 


Consideremos la toma de aire de la fi- 
gura 17, la cual está provectada para 
Mach 4.5. A Mach 1.0 la demanda de tlujo 
de aire del motor es sólo de una cuarta par- 
te del aire en un tubo de flujo paralelo 
próximo a la toma. Las tres cuartas partes 
restantes se derraman sobre el borde de la 
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toma y hace que aparezca una resistencia 
aerodinámica de derrame, 


En la figura 18 este derrame, como tanto 
por ciento” del empuje neto del motor a 
Mach 1.0, está trazado en función del núme- 
ro de Mach de proyecto del avión. Para un 
proyecto de Mach 5.0, el derrame a Mach 
1.0 puede suponer unas dos terceras partes 
del empuje neto del motor. 
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Fig. 18.—Resistencia aerodinámica de derra- 

me como tanto por ciento del empuje del 
motor a Mach 1.0. 


Puede obtenerse cierta reducción de resis- 
tencia al avance articulando el borde la toma 
de aire (fig. 19), pero existe un límite se- 
vero en la extensión en que puede articu- 
larse. Es posible también conseguir cierta 
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Fig. 19. 


reducción haciendo pasar por la toma algo 
del aire desperdiciado y liberándolo después 
por unos orificios en la carena, 


También, desde luego, es posible dejar que 
la toma admita más aire del que necesita el 
motor, dirigir el sobrante para que rebase 
el motor y darle escape a través de la tobera 
de propulsión, reduciendo con ello la resis- 
tencia al avance de derrame y la de base. 
Pero para ello es necesario proporcionar es- 
pacio en el avión para la tripulación, equipo, 
carga útil y depósitos de combustible. En 
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consecuencia, la cantidad de aire sobrante 
que puede ser dirigida a través de un con- 
ducto por el avión es pequeña. 


Por último, es posible quemar combusti- 
ble en estos conductos de derrame y conver- 
tirlos en estatorreactores. El empuje que 
puede obtenerse de un estatorreactor a 
Mach 1.0 es pequeño, pero no debe igno- 
rarse. 


Rendimiento del avión. 


Consideremos el avión de la figura 20. 
Está propulsado por dos turbinas con post- 
combustión que proporcionan el suficiente 





empuje para el despegue y para el vuelo a 
alto número de Mach. Además tiene dos es- 
tatorreactores internos por los que pasa un 
flujo de aire igual al del motor de turbina. 
Tiene asimismo un pequeño reborde en su 
toma de aire y orificios de derrame para la 
reducción de la resistencia al avance tran- 
sónica. 


La figura 21 muestra cómo se descompo- 
ne la resistencia al avance en régimen de 
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Mach 1.0 a Mach 2.0 si el avión estuviese 
designado para: 

a) Mach 4.5, 

b) Mach 5.3. 


La resistencia al avance “está expresada 
como Resistencia al Avance/Presión Am- 
biente y el empuje del motor como Empuje/ 
Presión Ambiente. La aceleración selecciona- 
da es 0.25 g., que es un valor mínimo razo- 
nable, y la altura a la que se produce la ace- 
leración transónica es de 20.000 pies. 


Como puede verse, la resistencia al avance 
total es sólo un poco más que el empuje dis- 
ponible para el proyecto de Mach 4.5. Con- 
secuentemente, con sólo un modesto grado 
de aumento de potencia en el motor el avión 
podrá acelerar satisfactoriamente. 


El proyecto de Mach 5,5 presenta un as- 
pecto bastante diferente. Aquí, el empuje del 
motor se queda muy corto con respecto a las 
exigencias del avión. De hecho, para pro- 
porcionar el empuje necesario para una ace- 
leración satisfactoria, el tamaño del motor 
tendría que aumentarse por un factor de tres. 
En el aspecto de peso, esto no es práctico. 

La conclusión es que, con la tecnolo- 
gía existente en la actualidad, el vuelo a 
Mach 5.5, con grupos motores de toma de 
aire, presenta un problema extremadamente 
difícil debido a que el avión no puede ser 
acelerado en la región transónica, 


El límite práctico descansa, en cierto mo- 
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do, entre estas dos velocidades, y provisio- 
nalmente podemos fijar ese límite a aproxi- 
madamente Mach 5.0. Las velocidades más 
altas tendrán que esperar a un descubrimien- 
to técnico que solucione el problema de la 
resistencia al avance transónica, 


Desde luego, cabe la pregunta de que por 
qué no puede usarse un acelerador cohete. 
La respuesta breve es que el peso del com- 
bustible del cohete sería excesivo, elevándose 
a aproximadamente el 30 por 100 de! peso 
del avión al despegue en un proyecto de 
Mach 5.5. 


El futuro. 


Al mirar al distante futuro siempre surge 
la tentación de dibujar raros aviones hiper- 
sónicos dotados de haterías de cstatorreac- 
tores de combustión supersónica, O curiosas 
formas aerodinámicas que generan empuje 
a fantásticas velocidades, con la combustión 
en las superficies externas del avión. En 
las ciencias aeroespaciales, el ejercicio de la 
imaginación es importante, pero la imagina- 
ción debe ser, en último término, moderada 
por las ásperas realidades de ingeniería si se 
quiere que nazcan materiales prácticos. Se 
necesitarán muchos años de dura labor para 
realizar complicados aviones y grupos mo- 
tores que funcionen satisfactoriamente bajo 
condiciones en que todo está al rojo vivo y 
sometido al máximo esfuerzo. 
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4HOMBRES 
ENLA LUNA 





Lys Casa Boeing tiene el propósito de, 
con un próximo intento: colocar cuatro 
hombres en la Luna, cerca de los llama- 
dos Montes Urales, mediante un último 
brinco gigantesco. 


Dos de esos hombres serán aeronáu- 
tas, y los otros dos especialistas cientí- 
ficos. Permanecerían, según el proyecto 
en estudio, unos noventa días explorando 
la superficie lunar y regresarían vía “ Apol- 
lo” modificado. ¿Los nombres de esos cua- 
tro hombres...? «A, B, C y D.» 


Pero ¡ay!, esto sólo es una promesa 
muy estudiada en la exploración lunar. 
Este trabajo fué aceptado y emprendido 
ya antes del reciente contrato para que se 
iniciase tal estudio lunar en la Boeing de 
parte de la NASA (National Aeronautics 
and Space Administration). Los primeros 
resultados del estudio y la respuesta a 
la NASA, han sido... «que el estudio está 
en marcha y que dicho intento se const- 
dera factible». 


Las conclusiones indican que el logro 
científico, hecho realidad, debería irse 
concretando a partir de diversas «bases 
lunares temporales», que se fueran su- 
mando hasta convertirse en una «base per- 
manente». Los técnicos que hayan de ser 
escogidos para la empresa, han sido an- 
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tes empleados con éxito y fortuna en ex- 
ploraciones diversas de la superficie te- 
rrestre, especialmente en el Antártico. 


La Boeing viene disponiendo del Almi- 
rante George J. Dufek (ya retirado de 
la Marina de Guerra Americana) impor- 
tante especialista a quien consultar, o sea, 
un buen asesor en todo cuanto se re- 
fiere a estos trabajos y estudios preluna- 
res; puesto que este Almirante tomó par- 
te en ocho expediciones a las regiones po- 
lares. Seis veces fué al Antártico como 
delegado comandante del Almirante Ri- 
chard Byrd; y también fué encargado 
por la Dirección del Año Geofísico Inter- 
nacional (1957-59) para dirigir las ope- 
raciones logísticas y las construcciones a 
que para aquellas exploraciones hubo lu- 
gar en el casquete-Sud Polar. 


Sucesivas expediciones a un mismo lu- 
gar—Little América—dieron por resulta- 
do un pozo de conocimientos diversos en 
muy concretos campos. Durante las ex- 
pediciones que se efectuaron en el dicho 
IGY (International Geofisical Year); 
muy diversos lugares del Antártico fue- 
ron visitados y tuvieron lugar muchos tra- 
bajos sobre aquel continente poco cono- 
cido entonces, geográfica, geológica y 
oceanográficamente, mediante informa- 
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ciones obtenidas no siempre desde una 
sola base fija. 


El primer objetivo, acordado ahora por 
la Casa Boeing para esta expedición lu- 
nar, ha de ser el llegar a conocer la natu- 
raleza físico-química de la Luna. Esto 
puede ser hecho por medio de tomas de 
contacto logradas en unas diez o doce re- 
giones lunares cuidadosamente escogidas 
o seleccionadas de su superficie, en la cara 
visible y conocida de su globo lunar. Cada 
expedición habría de durar noventa días 
terrestres, poco más o menos. 


Alrededor del cuatro por ciento de la 
parte visible de la superficie lunar, pue- 
de ser explorada por medio de múltiples 
maniobras de acercamiento a ella sin lle- 
gar a efectuar el desembarco. Esto sería 
suficiente para adquirir cierta informa- 
ción en cuanto a las características apa- 
rentes lunares visibles. Cada expedición 
posterior (tripulada y con desembarco en 
la Luna) habría de traer muestras de 
trozos de la cáscara superficial y del nú- 
cleo lunar (de cierta profundidad) a su 
regreso a la Tierra; para ulteriores más 
amplios y detallados estudios y análisis 
que los que sobre el propio lugar se hu- 
bieran podido hacer; ya que, muchos de 
los trabajos científicos de laboratorio han 
de ser llevados a cabo en cada uno de los 
antes dichos lugares de la Luna (por im- 
posible transporte); trabajos y estudios 
sobre magnetismo, seísmos, tormentas so- 
lares en su superficie, análisis atmosféri- 
cos, si hubiere atmósfera, aunque fuese 
enrarecida, medidas de la gravedad lunar, 
radiaciones, etc., todo lo cual debería ser 
archivado, además de inmediatamente 
transmitido a las estaciones observatorio 
terrestres radio-receptoras, como métodn 
más seguro de que no se perdiese lo ob- 
tenido en caso de posible accidente du- 
rante el nuevo despegue y regreso a la 
Tierra). Se trata de estaciones con las 
cuales se conserva siempre enlace, tanto 
para información como para socorro. 


Pero, en cambio, muestras materiales 
de cualquier clase de la constitución físico- 
química del satélite natural de la Tierra 
sí pueden ser arrancadas y traídas a la 
Tierra para su mejor y más profundo aná- 
lisis en laboratorios terrestres, siempre de 
mayor capacidad de elementos que el la- 
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boratorio que los excursionistas tendrán 
a' su disposición en la Luna. 


Ya hemos dicho que se proyecta una 
excursión lunar de una duración de no- 
venta días para comprobar las actuales 
teorías y conocimientos y reunir las con- 
secuciones de aquellas varias «aproxima- 
ciones sin desembarco» a los diversos si- 
tios de que antes hablamos. Esa estancia 
de cierta duración en la superficie lunar 
será dirigida hacia un lugar concreto (si- 
tuado a 4%-50' de latitud lunar Sur y a 
27*-50' de longitud lunar Oeste) sobre 
la cara conocida. Tiene la virtud este pa- 
raje, y por ello ha sido seleccionado, de 
hallarse a unos 20 kilómetros de las mon- 
tañas o montes Urales, a 30 de las lla- 
madas montañas Ripaeus Boreus y a 125 
del gran cráter ecuatorial Lansberg. To- 
das estas características de la superficie 
lunar podrán ser materialmente alcanza- 
das y exploradas mediante un vehículo 
vagabundo, especialmente estudiado y 
construído, capaz para dos personas y 
que poserá un alcance o radio de acción 
de unos 200 kilómetros; en él es posible 
el sostenimiento y supervivencia de di- 
chas dos personas durante cinco días. 


En consecuencia, el «plan de explora- 
ción lunar» podría ser el siguiente: 


a) Un laboratorio lunar y vivienda 
(refugio) para cuatro personas, llevado 
previamente vacío (sin tripulación), tele- 
guiado desde la Tierra, hasta el antes di- 
cho paraje de la superficie lunar preelegi- 
do en la Luna; sería trasladado desde la 
Tierra mediante el impulso inicial y lan- 
zamiento a su trayectoria que le daría un 
ingenio «Saturno V», el cual le haría tras- 
pasar con suficiente velocidad la «zona 
neutra» de las atracciones recíprocas de 
la Tierra y la Luna sobre ese móvil, y una 
vez traspasada esa frcntera con la míni- 
ma velocidad suficiente (para que no es- 
capase tampoco a la atracción lunar por 
exceso de velocidad, como ocurrió con 
otros móviles enviados que, por demasia- 
da velocidad, escaparon de ella hacia la 
región solar), sería la propia Luna la que 
lo atraería hacia el impacto en ella, po- 
sándose el vehículo lunar en vez de des- 
trozarse con su carga útil (laboratorio- 
vivienda), gracias al tipo de su tren de 
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contacto y un frenado previo por reac- 
ción. Dicho sistema de tren de toma. de 
contacto consta de cuatro larguísimas pa- 
tas con amortiguadores por expulsión de 
líquido. El frenado por reacción y «alu- 
nizaje» se ordena en el momento oportu- 
no automáticamente. 


b) Otro ingenio espacial (un «Apollo» 
modificado, que, si es posible, tendrá ca- 
bida incluso tal vez para cinco personas, 
o al menos cuatro en vez de sólo tres) 
será lanzado desde la Tierra por medio 
de un «Saturno V» y llevará el personal 
de la excursión como tripulación (éstos se- 
rán los dos astronautas y los dos cienti- 
ficos de que al principio de este artículo 
se habló). 

c) Un sistema de impulsión cryogéni- 
ca (autoencendido) de alta energía per- 
mitirá un viaje circunlunar, manejado 
desde la Tierra y con regreso a ella en 
los primeros viajes sin «desembarco» en 
la Luna; o el suave impacto en ella, en 
caso de ser de los que hayan de tomar 
contacto con su superficie, tras encuentro 
con ella en su órbita lunar. 


d) Aislamientos de tipo técnico avan- 
zados (contra bajas temperaturas y radia- 
ciones solares) permitirán el estaciona- 
miento allí durante los noventa días antes 
dichos (ya que, de otro modo, sería muy 
difícil resistir las altísimas temperaturas 
que la continuada luz solar del largo día 
lunar, o las bajísimas, durante su larga 
noche, en la región o cara conocida de la 
Luna se sufren allí por no haber una at- 
mósfera como en la Tierra). 


c) Los astronautas con especialidades 
técnicas y los dos científicos (uno de ellos, 
especialista en ciencias geológicas, y el 
otro, en física espacial) constituirán la 
tripulación de esa cápsula espacial «Apo- 
llo» perfeccionada. Y cada «expedición va- 
gabunda rodada en el carro lunar» cons- 
tará de uno de los astronautas y uno de 
los científicos. Se harán unas nueve expe- 
diciones de este tipo en el «carro lunar», 
más o menos lejanas del «cuartel gene- 
ral»; cada una de ellas podrá durar entre 


uno a cinco días, y en ellas se inspeccio- 


narán las características de la superficie 
lunar hasta los límites del radio de acción 
de dicho vehículo rodado, tomándose 
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muestras de todo cuanto se considere de 
interés para trasladarlas al laboratorio 
lunar establecido en el «refugio» e inves- 
tigar así el origen e historia de la Luna. 


d) La fecha prevista para un viaje tri- 
pulado con «desembarco» en la Luna es, 
por ahora, hacia los primeros meses del 
año 1970. Claro es que antes se habrán 
efectuado viajes sin tripular, rodeando la 
Luna e incluso posándose en ella con sis- 
temas: de conducción y toma de contacto 
telecontrolados, gracias al actual progra- 
ma «Apollo». Cierta información básica 
preliminar a los viajes tripulados habrá 
sido necesario ir logrando y conociendo; 
como, por ejemplo, la constitución más 
exterior de la superficie lunar, puesto que 
en principio se supone que se halla cu- 
bierta de una capa de polvillo provenien- 
te de los espacios sidereos interplaneta- 
rios de un grueso variable entre pocos 
centímetros y quizá más de un metro. 


e) El «vehículo lunar vagabundo» 
(que será llevado por el mismo envío en 
que vaya previamente el laboratorio-vi- 
vienda) es un tipo de carro especial di- 
señado en cooperación con las Casas 
«American Machine» y «Foudy Compa- 
ny», apropiado para poderse mover sin 
difícultad sobre una superficie de las ca- 
racterísticas y condiciones que a aquella 
lunar se le suponen. Irá impulsado por 
cuatro motores eléctricos (uno en cada 
rueda montada en forma flexible o elás- 
tica), que a su vez recibirán su energía 
de una célula general a base de carburante 
líquido. Con ese carro podrá recorrerse 
un promedio de 80 kilómetros diarios, 
durante cinco días (400 en total), dentro 
de su radio de acción o alcance máximo 
de esos mismos 400 kilómetros. Su velo- 
cidad será lógicamente variable, según lo 
movido o llano del suelo, entre 0,5 kiló- 
metros por hora a 17 kilómetros por hora, 
pudiendo trepar o bajar por rampas de 
30* de inclinación. 


f) Los dos hombres del «carro lunar» 
podrán ir tomando muestras de la cáscara 
de la Luna en aquel inhóspito paraje, se- 
eún: prefieran; es decir, desde dentro de 
la cabina, mediante herramientas apropia- 
das de posibilidad de manejo por mandos 
de alargadera, o bien saliendo de la misma 
provistos de traje escafandra espacial 
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para ejecutar trabajos y observaciones 
más directas e inmediatas, o levantamien- 
tos topográficos, y volver a la cabina del 
vehículo. La agrimensura lunar puede ser 
hecha, sin necesidad de salir del carro, por 
medio de cuenta-distancias combinada con 
las ruedas y de medición de ángulos con 
la propia brújula de orientación, que lleva 
el «carro», o por medios radiogoniomé- 
tricos, combinándose con la estación del 
laboratorio-vivienda (cuartel general) y 
el del «carro vagabundo». Las muestras 
de la corteza, de rocas u otros objetos 
pueden también arrancarse desde dentro 
del «carro» con las herramientas o bra- 
zos mecánicos manejables desde la propia 
cabina, y llevarse a echarlos en un depó- 
sito exterior que posee el vehículo, para 
luego poder ser detenidamente reconoci- 
dos, estudiados y analizados en el labora- 
torio lunar, durante aquellos noventa días, 
y transmitido sin pérdida de tiempo a las 
estaciones terrestres de enlace radio, sin 
perjuicio de llevárselos, además, en el 
viaje de regreso a la Tierra. 


g) El laboratorio estará ubicado en el 
refugio-vivienda-cuartel general (guarida 
asilo con aire interior artificial y climati- 
zado), constituido por un gran cilindro 
vertical, dividido fundamentalmente en 
dos pisos o compartimientos superpuestos, 
y que poseerá un sistema de entrada y 
salida tipo «esclusa», que impedirá sea al- 
terada (esa atmósfera artificial climati- 
zada interior permanente) por los distur- 
bios de descompresión y turbillones que, 
de otro modo, se originarían dentro en 
cada entrada o salida de cualquiera de los 
hombres (provistos naturalmente de es- 
cafandras, siempre que pasasen al exterior 
del «refugio» para cualquier cosa). Parte 
del control termal ha de ser logrado por 
un sistema de lumbreras o lucernas por 
las que pueda pasar la luz y calor solar 
bien dosificados. 


h) El compartimiento.o piso inferior 
básico del «cilindro-refugio» es el lugar 
reservado a vivienda y sitio de estar («liv- 
ing»), y se comporta en misión doble 
como «celda de seguridad» en caso de 
tempestad o tormenta solar (intensa ac- 
tividad de radiaciones y flamas del Sol), 
ya que allí no hay atmósfera que haga y 
llene las misiones protectoras de nuestra 
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atmósfera terrestre, por lo que tales «ma- 
reas solares» son en la Luna muy sensi- 
bles y peligrosas. 


Por su parte, el compartimiento supe- 
rior es el laboratorio propiamente dicho, 
con una consola o. cuadro de control .ge- 
neral y mando, gabinete electrónico, ga- 
binete de investigaciones, gabinete de exá- 
menes geológicos, mesa de trabajos y 
otras misiones. 


1) Debido a inevitables restricciones, 
el «carro lunar» en sus excursiones con 
dos viajeros dentro se llega a quedar mu- 
chas veces fuera del alcance de la visión 
directa del cuartel general, situado en el 
«cilindro-refugio», durante sus vagabun- 
deos por la superficie lunar; pero sin per- 
der nunca su enlace radiotelegráfico y 
radiogonio de orientación, va dejando co- 
locados «relés» en las expediciones más 
alejadas para asegurar dicho enlace radio. 


3) El piso bajo es el encargado del 
control de todos los' alrededores de ese 
cuartel general o base lunar, y allí se en- 
cuentran todas las comunicaciones. Se es- 
tudian y desarrollan otros sistemas para 
otras misiones espaciales o necesidades 
muy convenientes (tales como, por ejem- 
plo, la posibilidad de purificar y volver a 
potabilizar las aguas residuales y volver 
a utilizarlas en ciertos usos). 


Se logre o no el realizar para las fechas 
previstas estas exploraciones lunares en 
la forma y condiciones que han quedado 
descritas, ya el solo hecho del plantea- 
miento de tales misiones espaciales ha 
hecho brotar muchísimas ideas útiles. 


Si para resolver el enigmático proble- 
ma lunar que se ataca bastase con las pri- 
meras y menos complicadas pruebas, el 
número de los envíos sin tripular prelimi- 
nares, como también las aproximaciones 
tripuladas luego (sin desembarco) y con 
regreso inmediato a la Tierra, podrían re- 
ducirse; v la consecución total y definitiva 
se adelantaría, como asimismo se reduci- 
ría el coste de la empresa. Si, por el con- 
trio, el misterioso enigma se resiste a de- 
jarse penetrar, se empeña en ocultarse a 
fuerza de dificultades y se vuelve más 
complejo de lo previsto, el plan podrá y 
deberá ser perfeccionado en relación a 
esas complejidades. 
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Billiografíia 


SPACEFLIGHT TODAY 
(El vuelo espacial hoy 
día), dirigido por K. W. 
Gatland, 254 págimas de 
14 X 22 cm., 46 figuras 
y 50 fotografías. Publi- 
cado conjuntamente con 
da British Interplanetary 
Society, por Iliffe Books 
Ltd: Dorset House, Stam- 
ford Streed. London S. E. 
1. Precio: 30 chelines. En 
inglés. ; 


La revista inglesa «Space- 
flight» vió la luz del día en 
octubre de 1956, un año an- 
tes del lanzamiento del pri- 
mer satélite: el ruso «Sput- 
nik I». Dicha revista está pu- 
blicada por la British Inter- 
planetary Society y está pre- 
vista para una difusión redu- 
cida «Spaceflight», trata de 
los más recientes progresos de 
la Ciencia y en la Tecnología 
del Espacio. Por ello ha pa- 
recido conveniente recoger los 
artículos más importantes apa- 
recidos en dicha revista y pu- 
blicarlos en forma de libro. De 
ello se encargó el editor de la 
revista K. W. Gatland, que 
es al mismo tiempo Vice-Pre- 
sidente de la British Interpla- 
netary Society. 

Los artículos publicados se 
han ordenado en cinco partes: 
Propulsión, Naves espaciales, 


LIBROS 


Problemas de la Astronáutica, 
Astronomía y Vida extrate- 
rrestre, 

En la primera parte se pasa 
una revista a los principales 
sistemas de propulsión espa- 
cial, comparando - los cohetes 
químicos convencionales con 
los sistemas nucleares, iónicos 
y de plasma. Se presta asimis- 


mo gran atención « los proble-* 


mas que presentan los «boos- 
ter» hipersónicos alimentados 
de aire, que permiten la: recu” 
peración de la primera etapa 


de un cohete. 


En la segunda parte el pro- 
pio editor trata de las enor- 
mes posibilidades que presen- 
tan para las comunicaciones 
terrestres los satélites del tipo 
del Telstar, asimismo describe 
el enorme esfuerzo que los Es- 
tados Unidos desarrollan para 
no ser sobrepasados por los 
rusos. Esfuerzo dramático, en 
efecto, pero que últimamente, 
y, como siempre, por iniciativa 
de Rusia, parece que va a dis- 
minuir notablemente, 

De gran interés es el articu- 
lo de Titov sobre su vuelo 
espacial. 

En la tercera parte se tra- 
tan los problemas que afectan 
al hombre en el espacio, con- 
cretamente la ingravidez, las 
radiaciones y los meteoritos. 

En la cuarta parte destaca 
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el interesante artículo sobre 
el acercamiento a Venus del 
Mariner 1. De gran interés 
son otros artículos sobre la 
Luna y Marte. 

* En la quinta parte seitratan _ 


las posibilidádes de vida énvlos *. 


demás planetás, basándose en 
ciertos hechos, como es, por 
ejemplo, el cambio de colora- - 
ción de Marte, que podría in- 
dicar la existencia “de alguna 
vegetación. 

La presentación de la obra 
es excelente, con una impre- 
sión muy bien cuidada y unas 
reproducciones fotográficas 
muy buenas. 

Se puede decir que el pre- 
sente libro aborda la gran ma- 
yoría de los problemas que se 
presentan en la Ciencia y en 
la Técnica Aeroespaciales. 


GEOPOLITICA DO 
TRANSPORTE AE- 
REO, por Arp Procopio 
de Calvalho. Un volumen 
de 407 páginas, editado 
por el Instituto Tecnoló- 
gico de Aeronáutica de 
Sao José dos Campos, 
Brasil. Precio: 5 dólares 
O. S. o su equivalente. 


Presenta esta obra un com- 
pletisimo estudio de los múlti- 
ples aspectos de la industria 
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del transporte aéreo en el Bra- 
sil y en el mundo entero y su 
relación con los problemas ge- 
nerales, políticos, económicos y 
sociales de cada país. 

Su autor, profesor del Insti- 
tuto Tecnológico de Aeronáu- 
tica brasileño, bosqueja en ella 
una geopolítica aérea que no 
sólo se limita al Brasil, sino que 
tiene aplicación a todos los de- 
más países y especialmente a 
los de Hispanoamérica, a los 
que dedica un amplio capítulo, 

Sus comentarios están basa- 
dos en una extensa información 
sobre la ' aviación comercial 


ESPAÑA 


Africa, núms. 266-267, agostn«septiem- 
bre de 1963.—Política de realidades.— 
Inquebrantable adhesión a Franco de los 
españoles del Sahara.— Discurso pronuncia» 
do ante cl Generalísimo Franco por el 
Presidente del Cabildo de la provincia del 
Sahara, Sid Jatri Uld Yamani. — Melilla, 
puerto español en el Norte de Africa.— 
Ceuta, la perla del Mediterráneo.—Valor 
de revalorización en lfni.—El desierto re- 
dimido.——Alocución del Gobernador gene- 
ral de la R. Ecuatorial a los españoles 
africanos de Fernando Poo y Río Muni.— 
Organización del servicio sanitario en Fer- 
nando Poo y Río Muni.—La obra educa- 
tiva de España en la Región Ecuatorial.— 
Revalorización agrícola en las provincias 
españolas de Africa Ecuatorial.——La cons- 
trucción en la Región Ecuntorial.—Presen- 
cía de las provincias africanas en la «Ex- 
portur».—El mástil del cañonero «Dato». 
Inauguración del monumento al Alférez 
provisional en Melilla.—Proyecto de auto- 
nomía económico-administrativa de laz pro- 
vincias de Fernando Poo y Rio Muni.— 
Visita del Secretario adjunto de Estado 
norteamericano a la Región Ecuatorial es- 
pañola.—Inauguración en Bata de nuevas 
instalaciones petrolíferas.— Clinica-dispen- 
sario de puericultura.-——Proyecto Je la Es- 
cuela de Formación Profesional en El 
Aaiún. — Entrevista Franco-Hassán ll en 
Barajas. —Visita del Ministro de Informa- 
ción y Turismo español.—Complot de la 
oposición de izquierda contra el rey Has- 
sán Il.—Las elecciones municipales de Ma- 
rruecos señalaron un éxito para e. frente 
monárquico. —Historia de 62 días.-—Africa 
es el campo en que se debaten 00: mun- 
dos.—Revolución en Brazzaville.—La Con- 
ferencia de Dákar.—Comienza la «purga» 
en Argelia.—Habib Burguiba y la actual 
vocación mundial de Túnez. — Zanzibar, 
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mundial, en datos estadísticos 
recientes y en una exhaustiva 
bibliografía del tema. 
Naturalmente, da especial re- 
lieve a la ecuación del proble- 
ma de la política de transporte 
aéreo en el Brasil, cuyos prin- 
cipales aspectos constituyen el 
objeto de este amplio análisis 
comparativo, señalando con 
franqueza errores y deficiencias 
y sugiriendo soluciones para 
subsanarlos. Termina abogando 
por la concesión del servicio de 
transporte aéreo público regu- 
lar a una empresa única cons- 


STO 


nuevo pais independiente. — Historia de 
62 días.—Complot comunista en el Iraq.— 
Revuelta nasserista en Siria.— Incidentes en 
la frontera sirio-israelí.—Historia de 62 
días.—Noticiario económico.— Actividades 
comunistas en el mundo afroasiático: Re- 
vista de Prensa. — Publicaciones. — Legis- 
lación. 


Africa, núm. 262, octubre de 1963.— 
1 de octubre: Día del Caudillo.—Las pro» 
vincias de la Región Ecuatorial.— 
XLIH[ aniversario de La Legión.— Angola. 
ese Portugal en blanco y negro.—La es- 
pina de Gibraltar.—— Africa como problo- 
ma económico para Iberoamérica.—El Mi- 
nistro del Ejército, Teniente General Mar- 
tín Alonso, Gran Oficial de la Orden de 
Aírica.—Noticiario.—Campaña de alfabe- 
tización en Ceuta.—Noticiario.—Comisión 
de la Región Ecuatorial en Madrid. No- 
ticiario.-——Bl Gobernador general visita las 
instituciones musulmanas de Sidi  líni. 
Noticiario.—Aaiún, la ciudad riente del 
desierto, Noticiario.—Angola portuguesa 
recibe entusiásticamente al Presidente 
Américo Thomas.—Litigio fronterizo arge- 
lino-marroqui.—Ben Bella. presidente ar- 
gelino.—Af rica, inquieta.—Actualidad 
mauritana.—Nacionalización de tierras en 
Marruecos. —Historia de treinta días.— 
Zaher Sha, rey de Afganistán, simpatiza 
con España.—La violencia ha presidido el 
nacimiento de la Gran Malasia.— Inútil 
sesión de la Liga Arabe.—Historia de 
treinta días.—La técnica moderna de las 
revoluciones.—Portugal, cel anticoloníalis- 
mo y la amenaza comunista en Africa.— 
Ben Bella elige China.—Plan de desarrollo 
económico de Fernando Póo y Rio Muni. 
Revista de  Prensa.—Publicaciones.—Le- 
gislación, 


Avión, núm. 211, septiembre de 1963. 
Tipsy Nipper.—Real Aero Club de Valla- 
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tituída en forma de compañía 
«mixta» o de «corporación es- 
tatal» para acabar con la com- 
petencia y rivalidades de las 
empresas privadas que él con- 
sidera nocivas para la econo- 
mía e incluso para la soberanía 
nacional de los países subdes- 
arrollados. 

Ilustrado con sesenta tablas, 
gráficos, mapas y dibujos, el 
libro «Geopolítica do Trans- 
porte Aéreo» es de indudable 
valor para el lector interesado 
en el tema de la' aviación co- 
mercial, 


dolid.—Carta de Francia.—Dos fórmulas 
STOL.—«B. O. del R. A. C. E.—Mo- 
tovelero.—Campeonato del mundo.—Con- 
curso Nacional. 


Ejéxcito, núm. 284, septiembre 1963. 
La gesta del Alcázar de Toledo en 1963.— 
Recuerdo en el aniversario de su libera- 
ción.—El nuevo extracto de Revista, —Re- 
animación.—La construcción en el Ejér- 


. cito.—Nueva Escuela de Aplicación de In- 


genicros.—El helicóptero, vehiculo y arma 
de los Ejércitos modernos.—El cerebro elec- 
trónico, instrumento militar.—La Guardia 
Civil y la Aviación en Santa María de 
la Cabeza.—Estudios sobre aspectos con- 
cretos de la táctica.—Compañía de In- 
fanteria en un golpe de mano.—Tropas 
espaciales de enmascaramiento y simula- 
ción para grandes Unidades.—Informa- 
ción € ideas y reflexiones: La defensa 
territorial en Francia (D. O, T. Defensa 
operativa del territorio.).—La Escuela de 
Información del Ejército de los Estados 
Unidos.—Evolución de la Artillería de 
campaña americana.-—Los lubricantes en el 
Ejército de Tierra.—El Laser y sus apli- 
caciones.-—Desarrollo de la actividad es: 
pañola.—Guía bibliográfica. 


Ejército, núm. 285, octubre de 1963.— 
Los principios fundamentales del Movi- 
miento (VH).-—Las Fuerzas de Orden 
Público.—Instituciones de antaño.—Los 
Centros Directores de fuego de la Arti- 
Jlería Americana.—Fstadística militar.— 
Del combate en poblaciones.—Generalida- 
des.—-Los cimientos de la vieja Patria.— 
Iberos, celtas y celtíberos.—El «testo Ra- 
ven y la selección psicotécnica.—Estudios 
sobre aspectos concretos de la táctica.— 
La Compañía de Zapadores en defensiva.— 
La segunda semana deportivo-militar.— 
La tragedia de Cuba.—Perspectivas de la 
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movilidad aérea del Ejército.—Teoría de 
los juegos de estrategia (conclusión).— 
China y los recientes acuerdos nucleares 
de Moscú.—Las mezclas de fibras natu- 
rales y sintéticas. —Auxiliares de la gue- 
rra nocturna, Materiales visibles en la 
oscuridad,—Desarrollo de la actividad es- 
pañola. 


Flaps, núm. 54, septiembre de 1963.— 
Noticiario.—CVA-60 U, S, S. Saratoga.— 
Fiar, serie CR.—Astronáutica. — Aviones 
de España.—Album del aficionado.—ABC 
del aeronauta.—La Luftwaffe.—Aeromode- 
lismo. 


Ingeniería, Aeronáutica y Astronáutica, 
número 71, mayo-junio 1963.—Necroló- 
gica profesor Von Kármán.—Sesión ne- 
crológica en Aquisgrán.—Teoría unidi- 
mensional de la combustión supersónica.— 
La industria holandesa constructora de avio- 
nes.—Palabras del presidente de ATECMA 
en la cena ofrecida con motivo de la 
IX Asamblea General.—Notas aeroespa- 
ciales.—X1 Congreso Internacional de Me- 
cánica Aplicada.—Información diversa.— 
Boletín de ATECMA.—Libros. 


Revista General de Marina, núm. 165, 
octubre de 1963.—¿ Ascensos por elección 
o eliminación por selección?—Muerte de 
un navegante solitario.—La estrategia de 
disuasión y los submarinos Polaris.— 
Fundamentos de organización.-—El año 
1963, centenario de los primeros buques 
blindados de nuestra armada.—Clínicas 
geriátricas.—El apoyo logístico móvil.— 
Notas profesionales. —Historias de la mar. 
Miscelánea.—Informaciones diversas. —No- 
ticiario.—Libros y Revistas. 


Revista Información Electrónica, nú: 
mero 24, octubre de 1963.— Antenas con 
polarización circular para radares de vigi- 
lancia.—La calculadora electrónica numéri- 
ca: una introducción a su programación— 
¿Hacia un sistema de TV. universal? — 
Intercambios cientificos. —Multiplicador de 
antena.—La electrónica en las Fuerzas Ar- 
madas.——Propagación de la banda 4 en 
la alta atmósfera.—Los satélites «Tiros».— 
Transmisión de frecuencias.—Patrón y se- 
ñales horarias. —— Reestructuración de la 
enseñanza y señales horarias.—Reestructura 
de la enseñanza y la investigación.—Ter- 
minología, —- Búcaro. — Libros. — Mundo 
cientifico. —Efemérides.-—Fichas. 


Revista de Obras Públicas, núm. 1981, 
septiembre de 1963,—Recuerdo a Bernardo 
Ward y a sus caminos.—Análisis de las 
causas meteorológicas que motivaron la 
avenida que tuvo lugar en septiembre de 
1962 sobre la comarca del Vallés,—-Ca- 
racterísticas del tráfico en los accesos a 
una ciudad de más de 50.000 habitantes.-— 


Centro de estudios hidrográficos.-——Técnicas 
modernas de manejo de mercancias y de 
transbordo de cargas en el transporte fe- 
rroviario.—Reunión internacional de labo- 
ratorios de ensayo y de investigación sobre 
los materiales y la construcción (RILEM). 
Revista de Revistas. — Bibliografía.—Cró- 
nica.—Fichero bibliográfico. 


ESTADOS UNIDOS 


Air Force, septicmbre de 1963.—El Tra- 
tado de Moscú.—La total dedicación de 
unos hombres reflexivos.—Ocho maneras 
de retener a los. hombres que necesita- 
mos.—Fotografías de la Fuerza Aérea.— 
La más dura Escuela del mundo.—Las mi- 
siones militares en el espacio.—El Man- 
do Estratégico.—El Mando Tácrico.—El 
Mando de Defensa.—Las Fuerzas Aéreas 
en Europa.—Las Fuerzas Aércas del Pací- 
fico. — El Servicio de Transporte. — El 
Mando de Sistemas.—El Mando Logístico. 
El Servicio de Transmisiones.—El Man- 
do de Instrucción.—El Mando de Alas- 
ka.—La Universidad del Aire.—El Man- 
do Continental.—El Cuartel General.—La 
Academia de la Fuerza Aérea.—Las Bases 
de la Fuerza Aérea. 


Air Force, octubre de 1963.—El mun- 
do solitario de Eduardo 'Téllez.—La re- 
lación coste eficacia.—La revolución en 
la propulsión a chorro.—La señal del 
águila.—Las Humanidades y las Ciencias. 
La vigilancia del espacio.—Hablando, del 
espacio. 


INGLATERRA 


Flight, núm. 2844, 12 de septiembre 
de 1963.—La muerte de un deporte.—El 
Certificado del Beagle 206.—Informes del 
Comité Hamilton.—El pacto China-Pakis- 
tán.—El «Caravelle».—Termina la fabri- 
cación del primer C-141.—La Piper PA-30 
«Twin Comanche». 


Flight, núm. 2845, 19 de septiembre 
de 1963. — Se presenta el J 93. — ¿Más 
B-58?—La tragedia de Perpiñán.—El re- 
cord inglés de seguridad.—El «Belfasts un 
avión de tramsporte para la RAF.—El 
X-19.— Jurcas para Inglaterra.— El Be- 
agle 206 Y.—Trenes de aterrizaje. — La 
técnica del bombardeo con agua. 


Flight, núm. 2846, 24 de septiembre 
de 1963.—Economista en órbita.-—Los avio- 
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nes V/STOL en Europa.— El TSR.2 y 
la RAF.—Las exportaciones inglesas en 
julio.—Campeón de acrobacia aérea. —Alo- 
uettes para Méjico.—La British Eagle.—El 
aplazamiento de la IATA en Salzburgo.— 
La BEA y el «Vanguard».—Cincuenta 
años de inspección aérea.—El Denny D.2 
«Hoverbus».—El precio del Hovercraft.— 
El reactor de Mach 3.— Aviación Mili- 
tar en Irlanda. 


Flight, núm. 2.847, 3 de octubre de 
1963.—Rompiendo una  barrera.—Nuevo 
modelo del C-130.—El Mirage 111 T-CL- 
44 para el Japón.—Super VC 10 para 
la BOAC.—Los asientos de espalda a la 
dirección de la marcha.—Regularidad en 
los servicios aéreos.—Mejoran los resulta: 
dos de la BOAC.—El B-206.—-El discur- 
so de Gagarín en París.—El Tiros 6 lleva 
seis meses prestendo servicios.—El Ex- 
plorer 16 cesa de transmitir.—El Mercu- 
rio-Atlas 9. 


Flight, núm. 2.848, 10 de octubre de 
1963.—Tridents para el lrak.—El Bre- 
guet 941 sale al extranjero.—El informe 
del director de la IATA.-—El aeropuerto 
de Blackpool-London. — La competencia 
organizada.—Las comunicaciones organi- 
zadas.—Las comunicaciones: entre barcos 
y aviones.—Los helicópteros Sikorsky.— 
La pluma y el aire.—Critica de literatura. 
Sobre temas aeronáuticos.—El vuelo del 
Mariner a Venus, 


Flight, ñúm. 2,849, 17 de octubre de 
1963. —La corporación de Dornier y 
H. S. A.—La Fuerza de Ataque empieza 
a organizarse.—La Il, A, T. A, se reúne 
en Roma.—Los servicios aéreos en Alema- 
nia Oriental.—Entrenamiento en Escocia. 
La F. A. A. y los aterrizajes en todo 
tiempo.—Sistemas electrónicos..—La elec- 
trónica británica y la Aviación Civil. 


Flight, núm. 2.850, 24 de octubre de 
1963.—Tokio-Londres a 938 millas por 
hora.—Proyecto Sipa STOL.—Progresos 
del Concorde.—Noticias del Nord 262.— 
El ruido en el aeropuerto de Londres.— 
La producción Bocing.—Turbohélice rege- 
nadora.—Aniversario de ¡as escuelas aé- 
reas. —El Guat Trainer en servicio.—Ve- 
hículos sobre colchón de aire.—El Ho- 
verbris de Londres. 


Flight, núm. 2.858, 31 de octubre de 
1963. — La producción del TSR-2.—La 
operación «Big Lifto.—El accidente del 
One-Eleven.—El TSR-2.-—La BOAC en 
1962-63.—El Paraíso perdido.-—Los Light- 
nings de Suffolk.—El punto de vista so- 
viético sobre los viajes espaciales.—Cro- 
nología de los lanzamientos de la NASA. 
El punto de vista de Kruchef sobre el 
viaje a la Luna. 


